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Segelschiffsmodelle sind po¬ 
pulär! Das kann man auch am 
Eingang der Zuschriften für 
den Leserfoto-Wettbewerb ab¬ 
lesen. Ob das was mit der so 
viel gerühmten „Nostalgie- 
Welle" zu tun hat? Sicher auch 
das! Mehr noch aber, daß die 
Modelle besonders attraktiv 
aussehen und vom Modell¬ 
bauer sehr viele Kenntnisse 
und große Geschicklichkeit 
verlangen. 

Mit dem auf der Umschlag¬ 
seite abgebildeten Modell hat 
es was Besonderes auf sich: 
Es ist die vorbildgetreue Nach¬ 
bildung der Galeasse „Karl 
und Marie", deren Bauplan 
wir in unserer Ausgabe 7'81 
innerhalb unserer Reihe 
„Schiffe der Ostsee" vorstell¬ 
ten, und es ist das Modell des 
ehemaligen Deutschen Vize¬ 
meisters und Vize-Europamei¬ 
sters von 1965 in der Klasse 
EH-L, Karl Emmrich, aus Lim- 
bach-Oberfrohna. - Ja, ein 
Schiffsmodellsportler setzt 
sich eben nicht zur Ruhe! 

Doch nun ein viel ausgespro¬ 
chener Leserwunsch: Wo 
kann ich geeignete Bauunter¬ 
lagen finden? Da können wir 
auf die bereits in unserer Zeit¬ 
schrift veröffentlichten Mo¬ 
dellbaupläne verweisen, z. B. 
die Fünfmastbark „R. C. Rick- 
mers" (mbh 6'76), die „Towa- 
risch" (4'78), die Ostseebark 
um 1850 (2'80), das GST- 
Segelschulschiff „Wilhelm 
Pieck" (7'82) und das Fünf¬ 
mastvollschiff „Preußen" 
(10'82). Hinzu kommen die 
zahlreichen mbh-minipläne, 
die den Bau solcher Windjam¬ 
mer im Maßstab 1:500 bzw. 
1:250 zulassen (eine Übersicht 
in mbh 6'82). 

Unsere Titelfotos 

zeigen die funkferngesteuerten 
Rennautomodelle der Klassen 
RC-V1 und -V2. Der Pilot am 
„Steuerknüppel" der Funkfern¬ 
steuerung ist einer der erfolg¬ 
reichsten GST-Sportler im 
Automodellsport: Martin Hahn 
aus Leipzig. 




Die Kameraden der GST-Kreisorganisation Zschopau wol¬ 
len das Karl-Marx-jahr erfolgreich gestalten. Arthur Beier, 
Stellvertreter des Vorsitzenden des GST-Kreisvorstandes, 
berichtete: „Den Kameraden unserer Kreisorganisation 
geht es im Modellsport vor allem darum, die Arbeit im 
Nachwuchs zu verbessern und noch mehr Kinder und Ju¬ 
gendliche in die Sektionsarbeit einzubeziehen. Wir haben 
uns vorgenommen, daß jeder Modellsportler mindestens 
ein Modell in diesem denkwürdigen Jahr fertigstellt und 
weiterhin am Wettkampfbetrieb teilnimmt." 

Die Modellsportsektionen, die auf Schloß Wildeck in 
Zschopau ihre Heimstatt haben, schrieben sich für das 
Karl-Marx-jahr auf ihre Fahne: Für jede Sektion einen 
weiteren Übungsleiter ausbilden, damit wir in der Lage 
sind, noch mehr jugendliche Modellsportler zu betreuen, 
noch mehr an diese GST-Wehrsportart heranzuführen. 
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Oberschulen, hauptsächlich 
von der „Geschwister Scholl", 
der „Martin Andersen Nexö" 
und der „Clement Gottwald", 
kamen zum versierten Modell¬ 
bauer Lothar Hahn und konn¬ 
ten sich eine Menge ab¬ 
schauen. Lothar Hahn ging sei¬ 
nen Schützlingen mit gutem 
Beispiel voran, dreimal konnte 
er in Reihenfolge DDR-Meister 
in der Klasse F1C werden! 
Seine Jungs versuchten natür¬ 
lich, ihm nachzueifern. Uwe 
Müssig konnte ebenfalls Mei¬ 
ster werden und darüber hin¬ 
aus weitere Medaillenplätze 
belegen, und Matthias Tietz 
durfte sich über die Vizemei¬ 
sterschaft der Junioren in der 
F1C freuen. Wohin die Ausbi - 
düng der fleißigen Übungslei¬ 
ter in Zschopau zielt, zeigt al¬ 
lein das Beispiel von Uwe Müs¬ 
sig: Er ist heute Offizier der 
NVA, derzeit Leutnant ... 
„Gemeinsam mit dem Nestler 
Günter betreue ich unsere Mo¬ 
dellsportler. Günter hat die 
vierten und fünften Klassen, 
ich nehme die Kinder und Ju¬ 
gendlichen der älteren Jahr¬ 
gänge. Günter führt also die 
Sportler der Arbeitsgemein¬ 
schaft und ich die der Sektion. 
Unsere Zusammenarbeit läuft 
reibungslos ab. Zur Zeit habe 
ich 17 Sportler. Wir beginnen 
sofort mit dem Standardmodell 
,Pionier'. Es ist ein Wettkampf¬ 
modell, und wir bestreiten mit 
den Kindern und Jugendlichen 
auch Wettkämpfe. Die sind na¬ 
türlich das Salz in der Suppe. 
In den Sommermonaten wird 
da auf nahe gelegenen Wiesen 
fleißig trainiert. Stolz sind un¬ 
sere Schützlinge, wenn sie 
zum Beispiel bei der Kreis¬ 
wehrspartakiade den Zscho- 
pauern ihr Können demonstrie¬ 
ren dürfen." Auch für Lothar 
Hahn ist die Zusammenarbeit 
mit der Station Junger Techni¬ 
ker und Naturforscher im alten 




Hoch ragt der „Dicke Hein¬ 
rich" über die Kreisstadt 
Zschopau hinweg. Der Turm 
mit seinen fast vier Meter star¬ 
ken Mauern beherrscht die 
mittelälterliche Schutzburg. 
Bereits 1292 wurde Schloß 
Wildeck zum Schutze der nach 
Böhmen führenden Salzstraße 
erbaut. Doch heute, 590 Jahre 
später, pulsiert noch immer 
emsiges Treiben in den altehr¬ 
würdigen Mauern, Dabei 
kracht und poltert es, da 
dröhnt es wie Jagdhörner und 
scheppert wie Trommeln; da 
scheinen Sägen zu kreischen 
und Bässe zu summen. Kleine 
Schloßgeister treiben auf dem 
ehemaligen Jagdschloß ihr 
(Un)Wesen. So erlebt also 
Schloß Wildeck Geisterstun¬ 
den, von Montag bis Freitag. 
Nicht zur Mitternachtszeit, 
nein, am Nachmittag geht es 
schon los. Dann quirlt und 
sprudelt es durch die oberen 
Gänge und Räume der Burg. 
Ein Schild vor der großen 
Wendeltreppe lüftet das Ge¬ 
heimnis: Station „Junger Tech¬ 
niker und Naturforscher". 

Der 59jährige Gerhard Richter, 
Leiter dieser Einrichtung, 
glaubt zwar an keine Gespen¬ 
ster, dafür aber um so mehr an 
den nicht abreißenden Zu¬ 


strom Zschopauer Kinder und 
Jugendlicher. Immer wieder 
setzen sie zum Sturmangriff 
auf Schloß Wildeck an. Sie ha¬ 
ben die Burg für sich erobert. 
„Unsere Jüngsten kommen 
stets in Scharen", schmunzelt 
Gerhard Richter, wenn er an 
die kleinen „Schloßgeister" 
denkt. „Das ist auch gar nicht 
verwunderlich, denn allein in 
22 Arbeitsgemeinschaften fin¬ 
den die Mädels und Knirpse 
ihre Heimstatt." Auf .Schloß 
Wildeck sind aber auch GST- 
Modellsportler zu Hause. Und 
wieder gibt Gerhard Richter 
bereitwillig Auskunft: „Unter 
unserem Dach arbeiten drei 
Sektionen: die Automodell¬ 
sportler, die Schiffsmodell¬ 
sportler und die Flugmodell¬ 
sportler. Die Tätigkeit der Sta¬ 
tion Junger Techniker und die 
Tätigkeit der GST-Kameraden 
läßt sich bei uns nicht vonein¬ 
ander trennen. Wir beginnen, 
mit den Kindern zu arbeiten. 
Sind sie noch nicht Mitglied 
der Gesellschaft für Sport und 
Technik, versuchen wir, sie 
zum Eintritt zu bewegen. Da¬ 
durch allein ist ein fließender 
Übergang in die GST-Sektio- 
nen gegeben. Wir Mitarbeiter 
der Station arbeiten wiederum 
als Übungsleiter in der GST. 
So ist beispielsweise der Lind- 
ner Karl nicht nur Bereichslei¬ 


ter Technik in unserer Station, 
sondern gleichzeitig Betreuer 
zweier Arbeitsgemeinschaften. 
Und der Nestler Günter hat 
sich einer Anfängergruppe der 
Flugmodellsportler gewidmet. 
Es gibt bei uns keinen Grund, 
hier exakt und nach Papier zu 
trennen. Wir arbeiten Hand in 
Hand zusammen, und wie es 
sich gezeigt hat, mit gutem Er¬ 
folg." Zu seinen Partnern zäh¬ 
len die GST-Grundorganisatio- 
nen des MZ-Motorradwerkes, 
die GO der Betriebsberufs¬ 
schule desselben Betriebes 
und die GST-GO des VEB Bau 
Zschopau. Diesen Grundor¬ 
ganisationen sind die einzel¬ 
nen Modellbausektionen ange¬ 
schlossen. Kein Wunder, daß 
bei derartiger Verbindung die 
Nachwuchsquelle nie ver¬ 
siegt. 

Heimisch fühlt sich auf Schloß 
Wildeck auch Lothar Hahn, ein 
Abteilungsleiter des MZ-Mo¬ 
torradwerkes. Der 42jährige ist 
seit 25 Jahren Mitglied der Ge¬ 
sellschaft für Sport und Tech¬ 
nik. Früher begann er als Mo¬ 
torradwerker nahezu folgerich¬ 
tig als Motorsportler. Doch 
bald schon kam sein großes 
Hobby immer mehr zum Tra¬ 
gen: der Modellsport, konkret 
der Flugmodellsport. Ende der 
60er Jahre übernahm er die 
Sektion Flugmodellsport der 
GST-GO des Werkes und war 
als Übungsleiter tätig. Schüler 
aus mehreren Zschopauer 

















»Probefahrt« am Ausrüstungskai 



In einer stählernen Strömungsleitkammer werden in der Warnow- 
werft Rostock seit kurzem die Hauptmaschinen sämtlicher vom 
Stapel laufenden Schiffe, auch die des neuen Typs „Mercur II", er¬ 
probt. Diese Leitkammer wird am Heck-des Schiffes so befestigt, 
daß sie den Bereich der Schiffsschraube umhüllt. Das von der 
Schraube weggedrückte Wasser wird dabei so geschickt wieder 
auf den Propeller geleitet, daß sich das Schiff nicht von der Stelle 
bewegt, obwohl die Hauptmaschine mit ihren 11 000 PS auf vol¬ 
len Touren läuft. So kann bereits am Ausrüstungskai in Rostock- 
Warnemünde eine Probefahrt simuliert werden. Der Test des 
Schiffes auf See verkürzt sich dadurch um zwei wertvolle Tage. 
Auch die Dieselmotorenwerker aus Rostock erproben ihre Moto¬ 
ren nicht mehr auf dem Prüfstand, sondern in solch einer Strö¬ 
mungsleitkammer. 

Unser Bild zeigt den Eismeerfrachter „Kapitän Wodenko" bei der 
„Probefahrt" am Ausrüstungskai. 

Foto: ND/Murza 


Der reale Sozialismus besitzt heute in der Konzeption von der 
entwickelten sozialistischen Gesellschaft eine theoretisch be¬ 
gründete und praktisch erprobte Gesellschaftsstrategie für die 
Lösung seiner Gegenwartsaufgaben auf dem Wege zum Kommu¬ 
nismus. Diese ist das Ergebnis der gemeinsamen schöpferischen 
Anwendung der Erkenntnisse und Ideen von Karl Marx , Friedrich 
Engels und W. I. Lenin durch die KPdSU und die anderen marxi¬ 
stisch-leninistischen Parteien der sozialistischen Länder. Die 
Theorie von der entwickelten sozialistischen Gesellschaft ist von 
grundlegender strategischer Bedeutung. Sie gehört zu den wich¬ 
tigsten Leistungen der schöpferischen Weiterentwicklung des 
Marxismus-Leninismus in der Gegenwart. Sie bildet das theoreti¬ 
sche Fundament für die weitere Gestaltung des Sozialismus ent¬ 
sprechend den gegenwärtigen und künftigen welthistorischen 
Bedingungen, die vor allem durch die verschärfte ökonomische, 
politische, ideologische und militärische Konfrontationspolitik 
der aggressivsten Kreise, besonders des USA-Imperialismus, 
durch eine neue Stufe der Auseinandersetzung zwischen Sozia¬ 
lismus und Imperialismus und durch tiefgreifend veränderte in¬ 
nere und äußere Reproduktionsbedingungen der Volkswirtschaft 
charakterisiert sind. Diese Theorie gibt den marxistisch-leninisti¬ 
schen Parteien der sozialistischen Länder die Möglichkeit, solche 
grundlegenden Probleme der Gegenwart wie Sicherung des Frie¬ 
dens, Durchführung der wissenschaftlich-technischen Revolu¬ 
tion, dynamisches ökonomisches Wachstum, Gewährleistung 
von Arbeit und Bildung, Gesundheit und umfassender sozialer 
Sicherheit, rationelle Nutzung der Natur und Umweltschutz zum 
Nutzen der Arbeiterklasse und aller anderen Werktätigen zu lö¬ 
sen. 

Aus den Thesen des Zentralkomitees der SED 
zum Karl-Marx-Jahr 1983 


Schloß die normalste Sache 
der Welt, über die er kaum viel 
Worte verliert. „Die Sportabtei¬ 
lung unseres Motorradwerkes 
hat einen Patenschaftsvertrag 
mit der Sektion", .sagt er fast la¬ 
konisch dazu. Informiert man 
sich dann in der Station näher, 
merkt man, daß diese Paten¬ 
schaftsbeziehung durchaus 
keine platonische ist. 

So wie sich Lothar Hahn auf 
Schloß Wildeck heimisch fühlt, 
so sind auch Christian und 
Horst Ludwig in der Station zu 
Hause. Vater Horst fungiert als 
Sektionsleiter Schiffsmodell¬ 
sport, und Sohn Christian wid¬ 
met sich den Automodellsport¬ 
lern. „Der Ludwig Horst zeigt 
ein tolles Engagement bei der 
Ausbildung unserer Jüngsten", 
erklärt dazu Stationsleiter Ger¬ 
hard Richter. „Es ist bewun¬ 
dernswert, wie sach- und fach¬ 
kundig und mit welch pädago¬ 
gischem Geschick er die Kin¬ 
der betreut. Letztens erst sah 
ich bei ihm rein. Von den 
21 Kindern seiner Gruppe wa¬ 
ren 19 da. Sie kamen aus den 
Klassen vier bis zehn. Alle zu¬ 
sammen wirkten nun in unse¬ 
rem kleinen Werkraum, es 
ging wie in einem Bienenhaus 
zu. Und dennoch herrschten 
Disziplin und Ordnung. Wie er 
mit diesen unterschiedlichen 
Altersstufen, den lebhaften 
Kindern, die ja auch verschie¬ 
den weit ausgebildet sind, zu 
Rande kam, nötigt einem tat- 



Lothar Hahn hat sich dem 
Nachwuchs gewidmet 


sächlich Hochachtung ab!" 
Horst Ludwig gehört zu den 
Gründern des Modellsports in 
Zschopau. Im vergangenen 
Dezember feierten die Schiffs¬ 
modellsportler ihr 25jähriges 
Bestehen. Horst Ludwig war 
von Anfang an dabei. In den 
Räumen der Station wurde aus 
diesem Anlaß eine kleine Aus¬ 
stellung aufgebaut. Die Schiffs¬ 
modellsportler bilden auch die 
stärkste Fraktion der Modell¬ 
sportler im Schloß. Ihre Sek¬ 
tion zählt allein 46 Mitglieder. 
In den anderen beiden Sektio¬ 
nen sind jeweils etwa 25 Kin¬ 
der und Jugendliche vereint. 
Arthur Beier, stellvertretender 
Vorsitzender des GST-Kreis- 
vorstandes Zschopau, betont: 
„Die GST-Sportler auf der ei¬ 
nen Seite und die Station auf 
der anderen Seite helfen und 
unterstützen sich, soweit es 
geht. Es ist ein gegenseitiges 
Geben und Nehmen, das letzt¬ 


endlich dem GST-Sport zugute 
kommt. Ich meine, man muß 
sich gemäß den örtlichen Ge¬ 
gebenheiten Partner suchen. 
Wir haben welche gefunden, 
haben ein reges Sektions¬ 
leben. Wir freuen uns über 
den emsigen Übungsbetrieb, 
freuen uns über Erfolge wie 
DDR-Meistertitel und wissen, 
daß an diesen Ergebnissen 
viele beteiligt waren." Und 
Gerhard Richter fügt aus sei¬ 
ner Sicht hinzu: „Es ist eine 
alte Weisheit, daß in der Ge¬ 
meinsamkeit die Stärke liegt. 
Natürlich und gerade bei der 
Ausbildung unserer Jugend. 
Ehrlich gesagt, ich könnte mir 
die Tätigkeit in unserer Sektion 


für Junge Techniker und Na¬ 
turforscher' ohne die GST, 
ohne die Unterstützung des 
Kreisvorstandes, überhaupt 
nicht mehr vorstellen". Ohne 
diese bewährte Zusammenar¬ 
beit würde hier vielleicht wirk¬ 
lich Geisterleere gähnen, und 
Fantasiebegabte könnten sich 
vorstellen, wie um Mitternacht 
die Schloßgeister aus ihren 
Schlupfwinkeln herauskom¬ 
men. Aber dank solchen fleißi¬ 
gen Ausbildern wie Lothar 
Hahn, Günter Nestler, Karl 
Lindner und Gerhard Richter 
werden die Schloßgeister von 
quicklebendigen kleinen Gei¬ 
stern unserer Zeit vertrieben. 

Reinhard Butzek 



Karl Lindner (I.) ist ein alter Fuchs des Modellsports. Für Kinder 
sinnt er immer wieder neue Basteleien aus, bringt ihnen so die 
Anfangsschritte des Modellbaus bei und überträgt die Liebe zur 
handwerklichen Tätigkeit. Rechts im Bild Stationsleiter Gerhard 
Richter Fotos: Butzek 
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mbh-Gespräch 

mit Lutz Müller zum Thema 

Wettkampforganisation 


Die „Müllers" und „Möllers" sind in unserer Organisation häufig anzu¬ 
treffen. Überall dort nämlich, wo,regelmäßig und mit hohem Niveau 
Wettkämpfe durchgeführt werden. Das erfordert viel Kraft und Zeit. 
Über Probleme der Wettkampforganisation veröffentlichten wir in 
mbh 1'83 schon ein Gespräch mit Werner Möller, dem Leiter der Hage- 
nower Pokalwettkämpfe. Heute steht uns der Dresdner Lutz Müller, der 
zusammen mit Wolfgang Dietrich die in unserer Organisation populä¬ 
ren Skoda-Pokailäufe organisiert, Rede und Antwort. 

Wie haben sich die Skoda-Pokalläufe entwickelt? 

Vom 1. Skodalauf 1977 bis heute ist eine stetige Aufwärtsentwicklung, 
sowohl was Teilnehmerzahi als auch die sportliche Leistung betrifft, 
zu verzeichnen. 1977 hatten etwa 70 Meldungen Vorgelegen, zum ei¬ 
gentlichen Wettkampf reisten dann aber nur 29 Teilnehmer an. 1978 
waren es 39, 1979 50 und 1980 37 Teilnehmer. 1981 hatten wir zu un¬ 
serem zehnjährigen Bestehen der Freitaler GST-Sektion Automodell¬ 
sport die Möglichkeit, alle Meldungen zu berücksichtigen - es kamen 
67 Wettkämpfer. 1982 mußten wir aber wieder das Leistungsprinzip 
gelten lassen. Es waren 48 Sportler am Start. So konnte der Wett¬ 
kampf schneller abgewickeit werden, als es der Zeitplan vorsah. Es ist 
also möglich, an drei Tagen ein Programm mit allen Klassen abzuwik- 
keln und nicht - wie bei DDR-Meisterschaften - in fünf Tagen. Da¬ 
durch wird Leerlauf vermieden und, was wichtiger ist, Zeit und Geld 
gespart. 


Erhält der Nach wu chs auch eine Chance, an d esem Wettkampf teilzu¬ 
nehmen? 

Wir werden selbstverständlich ecesrra junge Wettkämpfer zutassen, 
die im Laufe eines Wettkampfjahres mä ihren Leistungen bei größeren 
Wettkämpfen hervorgetreten sind Nicht zu vergessen: Der Jahres¬ 
wettbewerb kann uns über den Leistungsstand eine genaue Auskunft 
geben! 

Welche Probleme treten Oe de r Organ s-.erjng solcher großen Wett¬ 
kämpfe auf? 

Übernachtungs- und Transportsorgen stehen meistens im Vorder¬ 
grund. Leiderfühlen wir uns bei der Organisation dieser Wettkämpfe 
oftmals allein gelassen. Wir wünschen uns noch mehr Unterstützung, 
auch von der GST-Grundorganisation und dem Betrieb. Um die Orga¬ 
nisation einer solchen Veranstaltung abzusichern, müssen die Aufga¬ 
ben auf viele Schultern verteilt werden. Diesmal haben sich einige 
junge Modellsportler bei der Vorbereitung hervorgetan, die ich-auch 
unbedingt erwähnen möchte: Mario Herold, Mario Schöne und Mi¬ 
chael Wolf. 

Was kann der Wettkämpfer zur Vorbereitung eines Wettkampfes bei¬ 
tragen? 

Die richtige und ordentliche Meldung zu einem Wöttkampf hilft hier¬ 
bei. Die Meldelisten sind z. T. nur lückenhaft ausgefüllt. Bekannte 
GST-Sektionen, so aus Plauen, Karl-Marx-Stadt und Leipzig, geben 
ihre Meldungen auf kleinen „Zettelchen" ab. Einige Wettkämpfer gibt 
es auch, die ohne Bestätigung anreisen. 

Welche Vorstellungen gibt es, den Skoda-Pokallauf noch attraktiver zu 
machen? 

Zum 7. Skodalauf 1983 wollen wir eine Neuerung einführen. Wie be¬ 
kannt ist, kann die Auswahl der Motoren frei erfolgen. In diesem Jahr 
werden wir Modelle mit DDR-Motoren in eine getrennte Wertungsli¬ 
ste aufnehmen und somit auch diese Leistung „honorieren". Das ei¬ 
gentliche Finale des Skoda-Pokallaufs wird dann wieder von den fünf 
Zeitschnellsten gefahren. 


Zum 5. Mal 

Plastflugzeugmodelle in Schönefeld 


Der Luftfahrtklub „Otto Lilienthal" der INTERFLUG veranstaltet am 
Sonntag, dem 24. April 1983, nun bereits zum 5. Male seine 
DDR-offene Ausstellung von Plastflugzeugmodellen. Wie im ver¬ 
gangenen Jahr, zeigt die Ausstellung auch diesmal wieder Flug¬ 
zeugmodelle in den Maßstäben zwischen 1:32 und 1:144 aus Bau¬ 
sätzen der Hersteller sozialistischer Länder. Alle Plastmodellbauer 
der DDR sind aufgerufen, sich mit ihren Modellen an der Ausstel¬ 
lung zu beteiligen. 

Prämiert wird u. a. das beste Modell aus einem Bausatz des Volks¬ 
eigenen Kombinats PLASTICART. Natürlich sind nebem dem Mo¬ 
dell aus dem Kasten auch Um- und Neubauten zugelassen. Jeder 
Modellbauer kann sich mit bis zu fünf Modellen an der Ausstel¬ 


lung beteiligen. Er reicht zu jedem Modell eine Karte mit folgen¬ 
den Angaben ein: Name, Anschrift, Alter des Teilnehmers, Typ 
des Modells, Maßstab und Hersteller des Bausatzes. 

Die Modelle werden am Tage der Ausstellung zwischen 7.30 Uhr 
und 9.30 Uhr angenommen. Die Rückgabe der Modelle erfolgt 
nach Beendigung der Ausstellung von 16.00 bis 16.30 Uhr. 

Die ausgestellten Modelle präsentieren sich den Besuchern von 
10.00 bis 16.00 Uhr im Klubhaus der INTERFLUG in Berlin-Schö¬ 
nefeld. Der Ausstellungsort ist mit der S-Bahn oder dem Bus A 36 
(ab Bahnhof Grünau) erreichbar. 

- M - 


Terminkalender Modellsport 


Bis zum Redaktionsschluß für diese Ausgabe lagen uns folgende Informatio¬ 
nen vor: 

Flugmodellsport 

Kosmonautenpokal im Freiflug (Fl A, F1B, F1C)fürJunioren und Senioren a-’- 
24. April 1983 in Lüsse, Kreis Belzig. Meldungen bis zum 1. Apr an ce , ‘ 
Bezirksvorstand der GST, 1500 Potsdam, 5er i^er Straße 62. Ar reise bere ts 
am 23. April nach vorheriger Anmeldung möglich, sonst am Wett Kampftag 
bis 9.00 Uhr. 

Einladungswettkampf für RC-Semiscale-Modelle und Motorsegler (F3MS, 
F4C-V) für Senioren am 28. Mai 1983 in Saarmund. Meldungen bis zum 
30. April an Wolfgang Schober, 1710 Luckenwalde, Rothestraße 3. Anreise 
am 28. Mai bis 9.00 Uhr. Die Starter werden gebeten, mit ihrem Modell an 
der Modellflugschau am 29. Mai in Saarmund teilzunehmen. 

Pokal des Rates der Stadt Zerbst im RC-Flug (F3B) für J unioren und Senioren 
am 4. und 5. Juni 1983 auf der Eibaue Steutz. Meldungen bis zum 5. Mai an 
Wolfgang Albert, 3400 Zerbst, Klappgasse 11a. Anreise am 3. Juni bis 19.00 
Uhr zum Ferienobjekt der Station Junger Techniker und Naturforscher in 
Steutz. Die Starter werden gebeten, Schauflugmodelle (Semiscale-Segel¬ 
flugmodelle) für die Abschlußveranstaltung mitzubringen. 

Altmarkpokal für RC-Semiscale-Modelle (F4C-V) am 11. und 12. Juni 1983 in 
Gardelegen. Meldungen bis zum 15. Mai an Hans-Georg Lüppken, 3570 
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Gardelegen, Am St. Georg 6. Beginn der Baubewertung a~ ’ * 
yhr im Volkshaus Gardelegen. 

Schiffsmodellsport 

Pokalwettkampf n den Kassen F1.F2, F3und E a— 1& usnc 19 . " 363 - 

Naherhoiungszentrum Prenar.. Meldungen D*s zum "5 Ms an Werner 
Pescn*- ~3^C ; esse~ Straße 3-e r Freundsdhaf* se 18. ,un 3.5 

9.00 Uhr. Es erfolgt keine Rückerstattung der Fa~nxc-ste~. Am Wettkampf¬ 
ort kann gezeltet werden 
Automodellsport 

Messepokal in den Klassen RC-V1, -V2, -V3 für Junioren und Senioren am 
16. April 1983 auf dem Parkplatz des Busbahnhofs an der F 95 in Leipzig. 
Meldungen bis zum 1. April an Hilmar Jahn, 7024 Leipzig, Schukowstraße 
40. Anreise am 16. April bis 7.30 Uhr. 

DDR-offener Pokalwettkampf in den Klassen RC-V1, -V2, -V3für Junioren 
und Senioren am 15. Mai 1983 auf dem Parkplatz am Hauptbahnhof Pots¬ 
dam. Meldungen bis zum 30. April an den Bezirksvorstand der GST, 1500 
Potsdam, Berliner Straße 62. Anreise am 15. Mai bis 9.00 Uhr, nach Anmel¬ 
dung auch am Vortag möglich. 

Leistungsvergleich der Modellsportgruppe Zwönitz n den Klassen RC-D1 
(Kfz-Veteranenmodelle) und RC-D3 (Motorradmode e am 21. Mai 1983 in 
Zwönitz. Meldungen sofort an Lothar Gra.oneh E-" 7 Zwönitz, Zwönitzer 
Gasse 38. 
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Ein Schiffsmodell 
soll es sein? 


Ein Schiffsmodell soll es sein? 
Ein Schiffsmodell soll gebaut werden. Wie¬ 
viele junge Menschen haben da 
„traumhafte" Vorstellungen. Es soll wie das 
Original aussehen, soll richtig fahren, wie 
ein großes Schiff funktionieren und - alles 
soll auch noch Spaß machen. 
Wie fange ich das an? Welches Material 
brauche ich? Wo nehme ich es her? Wer 
hilft mir, leitet mich an? Erste, bange 

Fragen. 

Bei der Gesellschaft für Sport und Technik 
gibt es Sektionen, in denen man das Bauen 
erlernen und sich später mit Gleichaltrigen 
im Wettkampf messen kann. Höhepunkte 
sind die später zu bestreitenden 
Meisterschaften. Sicher - noch ferne Ziele 
für jemanden, der erst anfangen will; aber 
wer den Willen hat, wer fleißig und 
ausdauernd ist, für den ist ja nichts 
unerreichbar. Was also muß er beachten? 



Typmodelle - 
nahezu vorbildgetreu 
oder nicht? 
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Fachsimpeiei unter zukünfti¬ 
gen Meistern 


E-T-Modeile, wie sie in dieser 
guten Bauausführung leider 
nicht immer zu sehen sind 
(BHd unten) 



Die Grundlage zur Durchfüh¬ 
rung von Schiffsmodellsport¬ 
wettkämpfen und -meister- 
schaften in der Alterklasse 
„Schüler" ist die „Wettkampf¬ 
ordnung für junge Schiffsmo¬ 
dellsportler" vom 1. Septem¬ 
ber 1981. Hier sind alle not¬ 
wendigen Bauvorschriften und 
Wettkampfregeln festgelegt. 
Der Schiffsmodellsport im 
Schülerbereich wird in zwei Al¬ 
tersstufen mit den dazugehöri¬ 
gen Klassen unterteilt. Wir be¬ 
ginnen heute mit der Vorstel¬ 
lung der Modellklassen der Al¬ 
tersstufe I. Hier können die 
Schüler starten, die am Stich¬ 
tag, das ist der 31. Mai des 
Wettkampfjahres, das 13. Le¬ 
bensjahr noch nicht vollendet 
haben. Das Wettkampfjahr be¬ 
ginnt jeweils am 1. September 
und endet am 31. August des 
folgenden Jahres. 

Start in der Altersklasse I - 
was muß ich beachten? 

Als Antriebsstromquelle sind 
nur Primärelemente bzw. -bat- 
terien, Blei- und NC-Akkus zu¬ 
gelassen. Sinterzellen und Sil- 
ber-Zink-Akkus dürfen im 
Wettkampf nicht verwendet 
werden. Die Höchstspannung 


der Stromquelle darf maximal 
15 Volt und die Kapazität pro 
Zelle eines Akkus 1,0 Ah betra¬ 
gen. Die Modelle müssen vom 
Schüler selbst oder im Kollek¬ 
tiv von Gleichaltrigen gebaut 
sein. Modellrümpfe sowie not¬ 
wendige Zubehörteile können 
industriell gefertigt sein. Alle 
beim Bau des Modells verwen¬ 
deten Materialien und Zube¬ 
hörteile müssen im Handel der 
DDR bezogen oder von gesell¬ 
schaftlichen Organisationen so 
verteilt sein, daß sie für Wett¬ 
kämpfer zugänglich sind. 

Was sind Modelle der 
Klasse E-Xl? 

Schiffsmodelle der Klasse E-Xl 
sind schwimm- und fahrfähige 
Motorboote und Reisejachten. 
Die maximale Rumpflänge darf 
750 mm nicht überschreiten. 
Als Rumpflänge wird der Ab¬ 
stand zwischen dem vorder¬ 
sten und dem hintersten festen 
Punkt des Schiffskörpers (ohne 
Fender, Bugspriet, Fahnen¬ 
stock o. ä.) gemessen. Die 
Rumpfbreite muß wenigstens 
1/5 der gemessenen Rumpf¬ 
länge betragen. Hierbei werden 
nur die Scheuerleiste sowie bei 
vorgefertigten Rümpfen eine 


Klebekante bis 10 mm mitge¬ 
rechnet. Als Modellantrieb sind 
nur eine Schiffsschraube und 
ein Motor zugelassen. In der 
Praxis hat sich der Kleinstmo¬ 
tor gp 7 6 V/6 000 min mit drei 
Flachbatterien und einer drei¬ 
flügeligen Schiffsschraube 
(Durchmesser 40 mm) be¬ 
währt. Es werden oftmals Un¬ 
tersetzungsgetriebe bis 3:1 
verwendet. Das Ruder darf 
50 mm in der Höhe und 
100 mm in der Länge nicht 
überschreiten. Zusätzliche 
Flossen sind nicht gestattet. Es 
kann ein Kiel von max. 40 mm 
Höhe angebaut werden. In der 
Praxis haben sich extreme Kiel- 
und Steuerflächen nicht be¬ 
währt. Sie sollten den Gesamt¬ 
eindruck des Modells auch 
nicht entstellen. Zur Absiche¬ 
rung optimaler Wettkampfer¬ 
gebnisse sollte ein Ruder- und 
Schraubenschutz verwendet 
werden. Ein Ruderhorn in der 
notwendigen Höhe unterliegt 
nicht der Kielhöhenbegren¬ 
zung, wenn sich daraus nicht 
bewußt eine zusätzliche Kielflä¬ 
chenvergrößerung ergibt. 

Zu Wettkämpfen werden also 
nur solche Modelle zugelas¬ 
sen, die den jeweiligen Bestim¬ 
mungen entsprechen. Der Ar¬ 


beitsgruppenleiter bzw. Sek¬ 
tionsleiter muß weiterhin dar¬ 
auf achten, daß die Modelle 
fertig gebaut und mit dem für 
das Schiffsmodell notwendi- i 
gen Zubehör versehen sind. 
Dazu gehören z. B. Kajüte, 
Sitze, Reling, Poller, Rettungs¬ 
ringe sowie die entsprechende 
Farbgebung. Ein Zeitschalter 
wird nicht verlangt. Der Ein-/ 
Ausschalter muß gut sichtbar 
eingebaut werden. 

Typmodelle - die Klasse 
E-T 

Schiffsmodelle der Mode 
klasse E-T können, wie at:~ 
die der schon beschriebenefi 
Modellklasse E-Xl, in der Alters¬ 
klasse I gestartet werden. Es 
treffen daher alle grundsätzli¬ 
chen Bestimmungen für die Al¬ 
tersklasse I einschließlich der 
Altersbegrenzung zu. 

Wie sieht ein E-T-Modell 
aus? 

Modelle der Klasse E-T sind 
stark vereinfachte Nachbauten 
von Binnenschiffen, Fischerei¬ 
fahrzeugen, Handels- oder 
Kampfschiffen der Volksma¬ 
rine der DDR und ihrer verbün- 
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Bück in das * Innenleben" eines Modells 


Kiel mit angesetzten Rudern an einem 
E-Xl-Modell 


Einfacher Ruder- und Schraubenschutz 

an einem E-T-Modell; Einfach, aber sehr eindrucksvoll. Tiefgezogener ABC-Rumpf als 

Ein- und Ausschalter gut sichtbar E-Xl-Modell 


deten Flotten. Dabei ist un¬ 
wichtig, ob das Original noch 
existiert bzw. im Einsatz ist. Es 
sind Modelle bis zu einer 
Länge über alles von 750 mm 
zugelassen. Als Rumpflänge 
wird der Abstand zwischen 
dem vordersten und dem hin¬ 
tersten festen Punkt des 
Schiffskörpers (ohne Fender, 
Bugspriet, Fahnenstock o. ä.) 
gemessen. Die Rumpfbreite 
muß zur Rumpflänge in etwa 
gleicher Relation wie zum Ori¬ 
ginal stehen. Rumpf und Kiel¬ 
form müssen weitestgehend 
dem Original entsprechen. 
Vergrößerungen der Kielfläche 
bzw. das Anbringen von zu¬ 
sätzlichen Stabilisierungsflä¬ 
chen sind nicht erlaubt. Die 
Anzahl der Schiffsschrauben 
und Ruder soll dem Vorbild 
entsprechen. Es darf für jede 
Schiffsschraube ein Motor ver¬ 
wendet werden. Da dies in der 
Praxis von den Schülern oft¬ 
mals nicht realisiert werden 
kann, können Mehrschrauben¬ 
schiffe (im Original) auch mit 
nur einer Schiffsschraube an 
den Start gebracht werden. 
Werden jedoch mehr als eine 
Schiffsschraube bzw. Ruder 
erwendet, muß dies durch die 
Bauunterlagen bei der Regi¬ 


strierung nachgewiesen wer¬ 
den. 

Die Stilisierung der Schiffs¬ 
form und der Aufbauten soll 
das für den Schiffstyp Charak¬ 
teristische darstellen (Schatten- 
silhouette). Die entsprechen¬ 
den Bauunterlagen, wie z. B. 
Bauplan, Zeichnungen, Skiz¬ 
zen oder Fotos, müssen bei 
der Zulassungsprüfung vor¬ 
handen sein. Zur Komplettie¬ 
rung der Modelle können han¬ 
delsübliche Plastteile (Anker, 
Rettungsringe, Poller usw.) 
oder andere geeignete Teile 
von Spielzeugen verwendet 
werden. 

Zur Absicherung optimaler 
Wettkampfergebnisse kann am 
Modell zusätzlich ein Ruder¬ 
oder Schraubenschutz ange¬ 
baut werden. Ein Zeitschalter 
ist nicht erforderlich. Der Ein- 
/Ausschalter muß gut sichtbar 
eingebaut werden. Das Modell 
muß zur Registrierung als Typ 
entsprechend den vorgelegten 
Unterlagen erkennbar sein 
(fertig gebaut). Motor-Reise¬ 
jachten oder andere freie 
Schiffskonstruktionen sind in 
dieser Klasse nicht startberech¬ 
tigt. Jeder Arbeitsgruppenleiter 
sollte deshalb schon bei Baube¬ 
ginn auf die Einhaltung der 


Bauvorschrift achten. Es hat 
sich nicht bewährt, Steuer 
oder Kielfläche zu vergrößern. 
Der Wettkampf wird vor allem 
durch den Wettkämpfer auf 
dem Wasser entscheidend be¬ 
stimmt. Es ist viel wichtiger, 
daß alles im Modell aufeinan¬ 
der abgestimmt ist (Batterie, 
Motor, Schiffsschraube und 
Steuer). 

Es ist günstig, wenn sich bei 
Zweischraubenschiffen beide 
Schiffsschrauben gegenläufig 
drehen und durch ein Getriebe 
eine gleiche Drehzahl gesi¬ 
chert wird. Weiterhin sollten 
die Batterien, entsprechend 
den grundsätzlichen Bestim¬ 
mungen für die Altersstufe I, 
so ausgewählt werden, daß im 
Wettkampf Fahrten über insge¬ 
samt sechs Läufe und mög¬ 
lichst noch Reserven vorhan¬ 
den sind. Ein Auswechseln der 
Batterien im Wettkampf er¬ 
weist sich meist nicht als vor¬ 
teilhaft. 

Auf dem Wettkampfkurs 

Wettkämpfe in den Modellklas¬ 
sen E-Xl und E-T werden als 
Geradeausfahrt durchgeführt. 
Die Wettkampfbahn besteht 
aus im Wasser schwimmenden 


und verankerten Bojen. Die 
Seitenlänge beträgt 25 m (Bo¬ 
jenabstand 5 m). Die Ziellinie 
hat eine Breite von 10 m (Bo¬ 
jenabstand 1 m, Mitteltor 2 m). 
Die Startlinie ist 5 m vom Start¬ 
platz entfernt. Eine Fahrt durch 
das Mitteltor bringt 100 
Punkte. Jedes weitere Tor Ab¬ 
weichung nach rechts oder 
links bringt 10 Punkte weniger. 
Es werden vier Läufe gefahren 
und aus den drei besten der 
Durchschnitt errechnet. 

Beide Modellklassen sind bei 
Schülern sehr beliebt. Hier 
sind dem Schöpfertum, trotz 
exakter Bauvorschriften, noch 
viele Möglichkeiten gegeben, 
um eine erfreuliche Vielfalt der 
Modelle zu realisieren. Neben 
speziellen Modellkonstruktio¬ 
nen hat sich die ABC-Reihe 
eindeutig durchgesetzt. Es hat 
sich bewährt, entsprechende 
technologische Voraussetzun¬ 
gen in der Arbeitsgruppe zu 
schaffen, um einen Einheits¬ 
rumpf für beide Klassen von 
den Schülern in kürzester Zeit 
bauen zu lassen. Dadurch wird 
zusätzliche Zeit für die Arbeit 
an den Aufbauten gewon¬ 
nen. 

Helmut Ramlau 
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1. Fahrtroute des Forschungsschiffes „ Witjas 


Warna «i 

26 .- 28 . 01 « 

20 .- 23 . 03 ! 


14 .- 16 . 03 . 


06 .- 09 . 03 . Y'**ff*i 

Ampere 02.-04.03. 
Unterwasservulkan 


• Larnaca 

# 02 .- 04 . 02 . 
18 . 19 . 02 . 
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Ansicht Heck 
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Ansicht Bug 
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® ö PTrni-n ~ 


Lademast 
vorne Mastenpaar 
achtern 


Signal- Mastenpaar 
mast 

Back vorne 




Kleinsttauch- 1 Stck.Bb. 
boot ARGUS 


Bathyscaph 

ARGUS 


r-BB 




u ~ //i 'fdiiij 


2 Stck. 3Stck. 2 Stck. IStck. 6 Stck. 


Stb. 


Die Grafik zeigt die Route der Jungfernfahrt vom 24. Januar bis 
25. März 1982 
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WHtfas (iw - 

ein neues ozeanografisches 

Forschungsschiff 

der Sowjetunion 


Das Institut für Ozeanologie 
der Akademie der Wissen¬ 
schaften der UdSSR stellte im 
Laufe des Jahres 1982 ein 
neues Forschungsschiff, die 
„Witjas" (IV), in Dienst. 

Das Schiff löste seine be¬ 
rühmte Vorgängerin, die „Wit- 
as" (III), ab, die im Jahre 1979 
ihren Dienst als ozeanografi¬ 
sches Forschungsschiff been¬ 
dete und jetzt als Museums¬ 
schiff erhalten bleiben wird. 
Die „Witjas" (III) entstand 
1948-1949 aus dem Umbau 
des sowjetischen Frachters Ek- 
vator (ex Empire Forth, ex 
Mars - 1939 bei Deschimag, 
Werk Seebeckwerft, in Warne¬ 
münde erbaut) und wurde, als 
sie die später nach ihr be¬ 
nannte „Witjas"-Tiefe vermes¬ 
sen konnte, weltbekannt. Das 
Schiff war hauptsächlich im Pa¬ 
zifik eingesetzt. Wenn wir ein 
wenig in der Geschichte blät¬ 
tern, finden wir noch zwei be¬ 
rühmte Namensvorgänger: die 
»Witjas" (I), eine russische Kor¬ 
vette, ebenfalls im Pazifik ein¬ 
gesetzt. Mit ihr stieß der be¬ 
rühmte russische Forscher Mik- 
lucho-Maklaj (1846-1888) bis 
zur Nordküste Neuguineas 
vor. Die zweite „Witjas" diente 
dem russischen Ozeanologen 
Admiral Makarow als For¬ 
schungssegler. Sie unternahm 
zweiWeltumseg lungenerfolg¬ 
reich und führte ebenfalls Er¬ 
kundungen im Pazifischen 
Ozean durch. Als 1979 die 
dritte „Witjas" ihre aktive Lauf¬ 
bahn beendete, war es klar, 
daß eines der neuen sowjeti¬ 
schen Ozeanforschungsschiffe 
die Namenstradition überneh¬ 
men und fortführen würde. 
Überhaupt hat die Sowjetunion 
auf dem Gebiet, der Erfor¬ 
schung der Weltmeere große 
Traditionen aufzuweisen. Be¬ 
reits im Jahre 1921, zu einer 
Zeit, als die ärgsten Folgen des 
ersten Weltkrieges und der In¬ 
terventionskriege noch nicht 
überwunden waren, stellte die 
Akademie der Wissenschaften 
der UdSSR ihr erstes For¬ 
schungsschiff, die „Persej", in 


Dienst. Bis zum Ausbruch des 
Großen Vaterländischen Krie¬ 
ges unternahm dieses Schiff 90 
erfolgreiche Fahrten. 

Heute verfügt die Sowjetunion 
über eine moderne und lei¬ 
stungsfähige Flotte von ozea- 
nografischen Forschungsschif¬ 
fen, zu der auch der DDR- 
Schiffbau seinen Beitrag gelei¬ 
stet hat. Es sei hier nur an die 
auf DDR-Werften gebauten Ba¬ 
sisschiffe „Michail Lomonos¬ 
sow", „Poljus", „Baikal" und 
„Balchash" und an die Neubau¬ 
ten der Mathias-Thesen-Werft 
Wismar - „Akademik Kurcha- 
tow"-Klasse - sowie deren ver¬ 
besserte Version, die „Abcha- 
zija"-Klasse, die hervorra¬ 
gende . Parameter aufweisen 
und erfolgreich auf den Welt¬ 
meeren tätig sind, erinnert. 
Weitere Forschungsschiffe 
baute die UdSSR auf eigenen 
Werften, und auch in der 
Volksrepublik Polen entstan¬ 
den im Aufträge der UdSSR 
mehrere Serien dieser Spezial¬ 
schiffe. Die neueste Serie 
wurde also unlängst mit der 
neuen „Witjas" (IV) eingelei¬ 
tet. 

Die „Witjas" (IV) entstand auf 
der polnischen Werft Stocznia 
Szczecinska. Ihren Abmessun¬ 
gen nach hat sie nur die mitt¬ 
lere Größe sowjetischer For¬ 
schungsschiffe. Aber trotzdem 
ist es hier gelungen, optimale 
Arbeitsbedingungen zu schaf¬ 
fen. An Bord sind 16 Laborato¬ 
rien untergebracht. Es besteht 
die Möglichkeit, mit Hilfe mo¬ 
derner Rechner alle Meßdaten 
sofort an Bord auszuwerten. 
Mit Hilfe einer Tauchanlage ist 
es möglich, Wissenschaftler 
bis in eine Tiefe von 250 m zu 
bringen. Unabhängig vom 
Schiff kann das Kleinsttauch- 
boot „Argus" arbeiten, das 
Platz für drei Personen bietet. 
Es wurde von der Schwarz¬ 
meerabteilung der Akademie 
der Wissenschaften entwik- 
kelt. Die „Argus" wird im ach¬ 
teren Laderaum des Basis¬ 
schiffs mitgeführt. Die „Witjas" 
(IV) hat eine Seeausdauer bis 



sttürj*. 



Das neue Forschungsschiff der UdSSR „Witjas" im Heimathafen 
Noworossisk 


Der Tauchapparat „Argus" 


Fotos: ZB/TASS, ZB/Grafik 


zu 60 Tagen und einen Fahrbe¬ 
reich von 16 000 Seemeilen. 
Der Antrieb erfolgt durch zwei 
Viertakt/Sechszylinder-Schiffs¬ 
dieselmotoren, Typ 6 ZL40/48 
(Z. U. T. Zgoda Swietochio- 
wice nach Lizenz der Sulzer 
AG Winterthur/Schweiz) mit 
einer Leistung von 
2 x 3 383 kW (2 x 4 600 PS) 
auf zwei vierflügeligen Ver¬ 
stellpropellern. Zur Verbesse¬ 
rung der Manövriereigen¬ 
schaften erfolgte die zusätzli¬ 
che Anordnung eines Bug¬ 
strahlruders im Vorschiff. Vom 
Hafen Noworossisk ist die 
„Witjas" inzwischen zu ihrer 
ersten Expeditionsreise ins Mit¬ 
telmeer ausgelaufen. 

Text und Zeichnung: 

Wolfgang Kramer 

Technische Daten der „Witjas" (IV) 
Länge über alles 110,90 m 
Länge in den Loten 100,00 m 
Breite auf Spant 16,60 m 
Konstruktionstiefgang 5,70 m 
Tragfähigkeit 1 810 tdw 


Vermessung etwa 4 900 BRT 
Geschwindigkeit 16 sm 
Besatzung: 

- seemännisches Personal 61 Per¬ 
sonen 

- wissenschaftl. Personal 65 Perso¬ 
nen 

Technische Daten des Forschungs¬ 
tauchboots „Argus" 

Länge über alles 6,10 m 
Breite über alles 3,05 m 
Höhe 3,66 m 
Gewicht 10,45 t 
Tauchtiefe bis 2 000 m 
Geschwindigkeit 4 sm 
Einsatzdauer bis zu 8 Std. 
Besatzung 3 Personen 


Farbgebung 

Weiß: gesamtes Schiff über alles, 
einschl. Boote; flaschengrün: ge¬ 
samte Decksflächen; grau: Ladelu¬ 
kendeckel; schwarz: Schornstein¬ 
kappen, Signalmast zwischen den 
Schornsteinen, Schriftzüge, 

einschl. Symbol Querstrahlruder; 
rotbraun: Unterwasserschiff bzw. 
Wasserpaß; rot: Schornsteinband; 
gold: Emblem Hammer und Sichel 
im Schornsteinband; Silber: 
Kleinsttauchboot „Argus" 
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Fischerboote mit Spritsegel - 
eine Entmicklungsreihe der Klasse C3 
(Teil 2) 


Heuer - 

ein Fischerboot vom 
Oderhaff 


Der Heuer ist ein 
charakteristisches Fischerboot 
des Oderhaffs. 

Hier bildete sich im vorigen 
Jahrhundert dieser leichte 
Bootstyp heraus und 
verdrängte in der Folge die 
traditionellen schweren 
Fischerboote. 

Außer für die Fischerei wurde 
der Heuer auch als Fährboot 
und für den Transport im 
örtlichen Nahverkehr 
genutzt. 

Ursprünglich wurde der Heuer 
gerudert oder gesegelt. In den 
30er Jahren erfolgte dann eine 
schrittweise Motorisierung, die 
heute praktisch abgeschlossen 
ist. Die Einsatzmöglichkeiten 
des Heuers in der Küsten- und 
Binnenfischerei sind praktisch 
unbegrenzt. So findet er 
Verwendung zum Angeln mit 
Langleinen, bei der Reusen- 
und Netzfischerei, einzeln mit 
Treibnetzen oder paarweise 
mit Schleppnetzen. 

Zur Unterbringung des 
Fanges, der lebendig 


Heuer - Innenansicht mit 
Schwertkasten und geöffneter 
Bünn 


Heuer - Fischerboot vom Oderhaff 


angelandet wird, besitzt der 
Heuer eine kleine Bünn. 

Die Bünn ist ein 
abgeschotteter, vom 
Außenwasser durchfluteter 
Raum innerhalb des Bootes. 
Zur besseren Sortierung der 
einzelnen Fischsorten ist die 
Bünn mit einem 
herausnehmbaren Längsschott 
versehen. 

Hauptkennzeichen des Heuers 
sind die gebogenen Steven 
und der starke Deckssprung, 
der breite Scholenkiel, die drei 
oder vier Klinkerplankengänge 
und das Fehlen jeglicher 
Spanten. Der Mast ist 
unverstagt und steht in der 
Mastspur und der 
Segelducht. 

Zur Anpassung der 
Segelfläche an die jeweiligen 
Windverhältnisse ist das 
Spritsegel mit zwei und die 
Fock mit einer Reihe 
Reffbändsel versehen. 

Der Heuer wurde rein 
handwerklich, ohne Benutzung 
von 

Konstruktionszeichnungen, 
hergestellt. Die traditionelle 
Bauweise ist seit Generationen 
überliefert. Für den Bau 
werden nur die 
Hauptabmessungen, die 
variabel sind, benötigt. 


Der Bau erfolgt über ein oder 
zwei Mallen; mitunter werden 
auch gar keine Mallen 
verwendet. 

Nach der Anzahl der 
Plankengänge werden die 
Heuer auch als Drei- oder 
Viergänger bezeichnet. 

Auf der breiten mit Sprung 
versehenen Kielsohle sind die 
leicht gebogenen Steven 
befestigt. Da nur die Steven 
mit einer Sponung versehen 
sind, wird die Kielplanke flach 
mit dem angeschmiegten Kiel 
verbunden. 

Je nachdem, ob der Kiel mehr 
oder weniger angeschmiegt 
wird, erhält man einen 
aufgekimmteren oder 
flacheren Boden. 

Die restlichen Planken werden 
in Klinkerbauweise angebracht 
und untereinander vernietet. 
Bei den Innenhölzern fehlen 
jegliche Spanten, als 
Querverbände dienen die 
beiden Bünnschotten und das 
Segelschott sowie die feste 
Segelducht. Der mit viel 
Sprung versehene Scheergang 
wird durch den Balkweger 
verstärkt, in den wiederum die 
Decksbalken eingelassen 
sind. 

Das kurze Vor- und das 
Achterdeck sowie das schmale 


Seitendeck bilden den oberen 
Abschluß. 

Außen ist das aufgesetzte Deck 
durch die Scheuerleiste und 
innen durch die Wasserleiste 
abgedeckt. 

Der Holzkörper wurde geteert 
und war, je nachdem, ob Holz¬ 
oder Steinkohlenteer 
verwendet wurde, 
dunkelbraun oder schwarz. 

Die gelohten Segel hatten eine 
rot- bis dunkelbraune Farbe. 
Die Hauptabmessungen des in 
der Zeichnung 

wiedergegebenen Heuers sind: 
Länge 5,05 m 

Breite 1,45 m 

Segelfläche 12,50 m 2 

Das Modell wurde entgegen der 
Großausführung über Kopf 
(kieloben) und über fünf Mallen 
gebaut. Nach dem Aufplanken 
wurde das Modell kielunten auf der 
Helling befestigt und fertig 
ausgebaut. 


Literatur: 

A. Brix, Bootsbau, Berlin 1921 
W. Rudolph, Handbuch der 
volkstümlichen Boote im östli¬ 
chen Niederdeutschland, Ber¬ 
lin 1966 

W. Rudolph, Segelboote der 
deutschen Ostseeküste, Berlin 
1969 
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Details am Schiffsmodell (74) 


Masten und Stengen einer Bark um 1850 


Die neueren Segelschiffe für 
die große Fahrt waren ge¬ 
wöhnlich mit einer sehr hoch 
aufragenden Takelage verse¬ 
hen, die sie sehr deutlich von 
den Koggen der Ostsee oder 
von den Kolumbus-Karavellen 
unterscheiden. 

Mit den hoch angeordneten 
Segeln nutzten sie den höher 
über dem Wasserspiegel stär¬ 
ker wehenden Wind besser 
aus als ihre Vorgänger. Aber 
für eine hohe Takelage reich¬ 
ten die früher für die Pfahl¬ 
masten verwendeten Baum¬ 
stämme nicht mehr aus. Sie 
waren meist nicht in genügen¬ 
der Länge vorhanden, oder sie 
wurden einfach zu unhandlich, 
um sie noch mit den einfachen 
technischen Mitteln der hand¬ 
werklich betriebenen Werften 
handhaben zu können. Man 
ging deshalb dazu über, die 
Masten durch Zusammenset¬ 
zen mehrerer Rundhölzer auf 
die erforderliche Länge zu 
bringen. Bei großen Schiffen 
wurden auch einzelne Rund¬ 
hölzer aus einer Vielzahl von 
Kanthölzern zusammengesetzt, 
die durch eiserne Ringe zu¬ 
sammengehalten wurden. 

Um 1870 bestand ein Groß¬ 
mast aus dem Untermast, der 
Marsstenge und der Bram¬ 
stenge. Die Bramstenge wurde 
dabei noch in Anlehnung an 
frühere Bauformen, bei denen 
hier zwei gesonderte Stengen 
gefahren wurden, unterglie¬ 
dert, und zwar in die eigentli¬ 
che Bramstenge und die Royal¬ 
stenge. Die feste Verbindung 
dieser übereinander angeord¬ 
neten Rundhölzer wurde durch 
Dopplungen bewirkt, die je¬ 
weils mit einer Saling begin¬ 
nen und in einem Eselshaupt 
enden. 

Wie die Masten und Stengen 
aussahen, und wie sie zusam¬ 
mengefügt wurden, zeigt die 
Abbildung. Dort sind auch alle 
angeführten Teile bezeich¬ 
net. 

Für den Modellbauer ist es in¬ 
teressant, die einzelnen Teile 
richtig zu bemessen, etwa in 
dem Fall, daß von einem Schiff 
nur der Segelriß vorliegt, wei¬ 
tere Details aber nicht ausge¬ 
führt sind. 

Im Segelriß kamen die Erfah¬ 
rungen des Schiffbauers und 
mehr oder weniger auch die 
neuesten Erkenntnisse der 
Seeleute zum Ausdruck. So, 
wie er die vom Reeder vorge¬ 
gebenen Bedingungen und be¬ 
stimmte zur Regel erhobene 
Verhältnisse in der Größe der 


Segel, ihrer Form und Lage 
zueinander, in einem wohlge¬ 
stalteten und dem Zeitge¬ 
schmack entsprechenden Ent¬ 
wurf vereinigte, verlieh der 
Schiffbauer dem Schiff seine 
persönliche Note. Aus dem Se¬ 
gelriß gingen auch die Längen 
der Rundhölzer der Takelage 
hervor. Da die Größe der Se¬ 
gel und ihre Stellung zueinan¬ 
der in bestimmten Verhältnis¬ 
sen standen, traf das auch für 
die Rundhölzer zu. Deshalb 
konnte man auch bestimmte 
Regeln für ihre Proportionie¬ 
rung aufstellen, deren Befol¬ 
gung sowohl die erforderliche 
Festigkeit als auch die ästheti¬ 
sche Durchbildung der Bema¬ 
stung garantierte. Nachfolgend 
sind die Regeln für die Propor¬ 
tionierung der in der Zeich¬ 
nung gezeigten Bemastungs¬ 
teile aufgeführt. 

Untermast 

Es handelt sich hierbei um den 
Untermast eines vollgetakelten 
oder rahgetakelten Mastes, 
wie zum Beispiel den Fockmast 
oder den Großmast einer Bark, 
aber auch die Masten eines 
Vollschiffes oder einer Brigg. 
Für die Untermasten von Scho¬ 
nern und anderen Schiffen mit 
Schratsegeln gelten andere 
Verhältnisse. 

Wie schon angedeutet, geht 
die Proportionierung von der 
Mastlänge aus. Dabei ist auch 
der Teil des Mastes unterhalb 
des Decks zu berücksichti¬ 
gen. 

Der Untermast hat seinen 
größten Durchmesser in der Fi¬ 
schung, d. h. dort, wo er 
durch das Deck geführt ist. 
Von diesem größten Durch¬ 
messer (D) leiten sich die 
Durchmesser an anderen Stel¬ 
len ab. 

D in mm = L in m • 27,7 
L = Mastlänge 

Der Teil des Mastes zwischen 
der Fischung und dem Absatz, 
auf dem die Mars-Längssaling 
aufliegt, wird in vier Teile zer¬ 
legt und an jedem Viertel der 
dazugehörige Durchmesser 
bestimmt: 

D 1. Viertel = D • 0,983 
D 2. Viertel = D • 0,933 
D 3. Viertel = D • 0,857 
Am 4. Viertel,' am Absatz, be¬ 
trägt der Durchmesser 
DA = D • 0,750. 

Über dem Absatz ist der Mast 
.in einen Vierkant ausgearbei¬ 
tet, dessen Querschnitt eine 
Kantenlänge von 0,625 • D hat. 
Die so gewonnene Masse ist 
Richtmasse für das Ausstarken 


der Mastform, wie sie in der 
Zeichnung dargestellt ist. 

Der beim Modell nicht sicht¬ 
bare Mastfuß hat einen Durch¬ 
messer von 
DR = D • 0,857. 

Marsstenge 

Auch hier wird von der Länge 
der Stenge (LMS) ausgegan¬ 
gen. Aus ihr ergibt sich der 
größte Durchmesser DS, der 
sich in Höhe des Topps des 
Untermastes im Eselshaupt be¬ 
findet. 

DS in mm = LMS in m • 27,7 
Die Durchmesser in den drei 
Vierteln der Länge bis zur 
Bramsaling werden mit den 
gleichen Verhältniszahlen be¬ 
stimmt wie beim Untermast, 
ebenso der am Absatz. Der 
Vierkant des Stengetopps ist 
nur 0,545 DS breit. Der Fuß 
der Marsstenge ist zu einem 
Vierkant ausgearbeitet, der 
den Platz zwischen den Längs- 
salingen der Marssaling aus¬ 
füllt. 

Bram- und Royalstenge 

Hier werden die Teillängen 
der Bram- bzw. der Royal¬ 
stenge für die Durchmesser¬ 
bestimmung zugrunde gelegt. 
Der größte Durchmesser (DBS) 
der Bramstenge, ebenfalls im 
Eselshaupt, ist 

DBS in mm = LBS in m • 27,7 
LBS = Länge der Bramstenge. 
Die Länge vom Eselshaupt bis 
zum Übergang in die Royal¬ 
stenge wird geviertelt und die 
Durchmesser wie beim Unter¬ 
mast und der Marsstenge be¬ 
stimmt. Der Durchmesser am 
Absatz, der den Übergang zur 
Royalstenge bildet, entspricht 
dem an dem Absatz für die 
Längssalinge bei den beiden 
vorangegangenen Bema¬ 
stungsteilen. 

Die Länge der Royalstenge, 
vom Absatz bis zum Flaggen¬ 
stock, wird in der nun schon 
bekannten Weise in vier Teile 
zerlegt, und nach den vorher 
verwendeten Verhältniszahlen 
werden die Durchmesser zuge¬ 
ordnet. 

Weiter gelten noch einige all¬ 
gemeine Regeln, die sich nicht 
in Zahlen ausdrücken las¬ 
sen. 

- Der Mast oder eine der 
Stengen darf an der Stelle, an 
der sich eine geheißte Rah in 
ihrer höchsten Position befin¬ 
det, nicht dünner als die Rah 
sein. 

- Wenn die Durchmesser¬ 
differenz der Stengen am Ab¬ 
satz zwischen Bramstenge und 


Royalstenge nicht ausreichend 
für die sichere Auflage der 
Brampardunen und -stage wer¬ 
den sollte, ist der Durchmesser 
der Bramstenge entsprechend 
zu vergrößern. 

- Der Durchmesser des Flag¬ 
genstocks ist so zu wählen, 
daß der Absatz am oberen 
Ende der Royalrah genügende 
Auflage für Stag und Pardunen 
bietet. 

Die vorstehend aufgeführten 
Regeln gelten für rahgetakelte 
Masten. Für nicht vollgetakelte 
Masten, wie den Besanmast ei¬ 
ner Bark, werden alle Durch¬ 
messer ein Fünftel kleiner ge¬ 
halten. Sonst wird in gleicher 
Weise verfahren wie oben aus¬ 
geführt. 

Besanbaum und -gaffel 

Die Bäume von Gaffelsegeln, 
mit Ausnahme der Schoner¬ 
segel, haben an beiden Enden 
den gleichen Durchmesser DE, 
der größte Durchmesser liegt 
in der Mitte (DB). Er wird 
durch die Baumlänge LB be¬ 
stimmt. 

DB in mm = LB in m • 19,1. 
Von der Mitte aus werden 
beide Teile des Baums in vier 
Teillängen gegliedert und die 
Durchmesser den Vierteln 
nach folgenden Verhältniszah¬ 
len zugeordnet: 

D 1. Viertel = DB • 0,975 
D 2. Viertel = DB • 0,917 
D 3. Viertel = DB • 0,833 
Die Durchmesser an den En¬ 
den DE sind DB • 0,666. 

Die dazugehörige Gaffel hat 
den größten Durchmesser bei 
dem ersten Drittel der Länge 
vom Mast. Die Enden sind in¬ 
nen und außen gleich dick. 

DG in mm = LG in m • 20,833. 
Von der Stelle des größten 
Durchmessers werden die Län¬ 
gen nach beiden Enden wie¬ 
derum in Viertel unterteilt und 
die entsprechenden Durch¬ 
messer zugeordnet. 

D 1. Viertel = DG • 0,975 
D 2. Viertel = DG • 0,917 
D 3. Viertel = DG • 0,800 
DE = DG • 0,555 


Text und Zeichnung 
Jürgen Kuhlmann 


Literatur: 

H. A. Underhill, Masting and 
Rigging 

Orazio Curti, Schiffsmodellbau 
Friedrich Middendorf, Bema¬ 
stung und Takelung 
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Gewußt wie 


RC-Vergaser selbstgebaut 


Bowden¬ 

züge 


Von unserem 13jährigen Leser 
Marcus Knoll wird ein selbst¬ 
gebauter RC-Vergaser vorge¬ 
stellt, welcher für Motoren 
von 1,5 bis 6,5 cm 3 Hubraum 
geeignet ist. Für den Bau ver¬ 
wendete er einfache und 
leicht zu beschaffende Mate¬ 
rialien. Marcus schrieb uns 
dazu: 


„Zunächst möchte ich zu den 
Lötstellen etwas sagen. Ich 


19 Feder 9x6 4Windungen 


habe die Scheiben immer 
zuerst erhitzt (270 °C), dann 
Lötzinn aufgetragen und die 
Scheiben aufeinander gelegt. 
Am besten eignet sich dafür 
ein Gaskocher oder eine Löt¬ 
lampe. Das Gewinde auf den 
Rouladennadeln erzielte ich 
durch das Darüberdrehen ei¬ 
ner entsprechenden Mutter. 
Ein kleines Problem entsteht 
nur beim Herstellen des Verga¬ 
serkörpers, den ich zuerst 
grob ausgesägt und dann mit 


Feile und Sandpapier bearbei¬ 
tet und gebohrt habe. Die Ma¬ 
terialkosten liegen bei etwa 
15,- Mark. Auf Maßangaben 
habe ich verzichtet, da die 
Zeichnung im Maßstab 1:1 ge¬ 
halten ist." 


Mit 2 hart verlötet 

Mit 3 und 4 weich verlötet 


Mit 6 weich verlötet 


Mit 9 weich verlötet 
Kugel hart verlötet 


Kugel hart verlötet 


Vorn Gewinde entfernen, 
evtl. Feder unterlegen 


Häufig müssen Anfänger im 
Fernlenkflugmodellbau das 
Problem einer sicheren und 
spielfreien Kraftübertragung 
von der Rudermaschine zu 
den Rudern lösen. Auch ich 
stand vor diesem Problem. 
Gelöst habe ich es folgender¬ 
maßen: 

Der Bowdenzug besteht aus 
einer Hülle, welche im Rumpf 
fest verlegt wird, und einem 
leicht beweglichen Kern. Für 
die Hülle verwende ich han¬ 
delsübliche Plasttrinkröhr¬ 
chen. Die Röhrchen werden 
an einem Ende etwas erwärmt 
und mit einem Schaschlykstab 
erweitert. Jetzt wird das näch¬ 
ste Röhrchen mit dem schma¬ 
len Ende in die vergrößerte 
Öffnung gesteckt und mit SL- 
Saladur festgeklebt. Das ge¬ 
schieht so oft, bis die benö¬ 
tigte Länge erreicht ist. Als 
Kern habe ich Stricknadeln 
verwendet. Es gibt sie in Län¬ 
gen von 400, 600 und 800 mm 
und auch in verschiedenen 
Stärken (2 und 3 mm). 

Werden 2-mm-Nadeln ver¬ 
wendet, kann man auf das 
Ende gleich ein passendes Ge¬ 
winde für Gabelköpfe schnei¬ 
den. Dann wird der Bowden¬ 
zug montiert, indem man die 
Stricknadeln einfach in den 
T rinkröhrchenschlauch 
steckt. 

Nun kann der Bowdenzug ein¬ 
gebaut werden. Bei starken 
Richtungsänderungen wird 
die Hülle noch einmal erwärmt 
und dann entsprechend gebo¬ 
gen. Der Bowdenzug wird in 
den Rumpf gelegt und an zwei 
oder drei Stellen befestigt. 
Wer keine Gabelköpfe ver¬ 
wenden möchte, kann das 
Ende der Stricknadeln auch 
flachschmieden und mit den 
entsprechenden Löchern ver¬ 
sehen. 



Stückliste (alle Maße in mm) 

1 Röhrchen 2/1 x 20 

2 Scheibe 0 8/0 2 1 dick 

3 Scheibe MIO/0 4 2 dick 

4 Scheibe M8/0 3 2 dick 

5 Scheibe 0 6/0 1,2 

6 Distanzröhre M4/0 1/0 3x18 

7 Einspritzzuführung Röhrchen 0 1,2 

8 Mutter M8 

9 Scheibe 0 6/M1,2 

10 Rouladennadel und Kugel M2 x 55 

11 Stellhülse 0 10 x 23 

12 Gewindehülse M3/M1,2 x 14-16 

13 Rouladennadel und Kugel M2 x 55 

14 Mutter M3 

15 Segmenthebel 1 dick 

16 Vergaserkörper MIO 

17 Dichtring 

18 Stellschraube M2 x 15 oder M3 x 15 


Messing 

Messing 

Messing 

Messing 

Messing 

Messing 

Messing 

Messing 

Messing 

Stahl 

Stahl 

Stahl 

Stahl 

Messing 

Alu 

Alu 

Gummi weich 
Stahl 


Stahl 
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Modellmotoren 

Kraftstoffe 

Teil 3 


Schnellaufende, hochverdich¬ 
tete Motoren weisen einen 
Mangel auf, wenn diese mit 
Benzin betrieben werden: Sie 
erwärmen sich sehr stark! Da¬ 
durch wird ihre Fähigkeit zum 
Langzeitbetrieb bei voller Lei¬ 
stung stark eingeschränkt. 
Hier helfen die Erfahrungen 
aus der Großmotorentechnik 
weiter: Die Anwendung von 
Alkoholkraftstoffen, die sich 
als sehr günstige Variante an- 
bot. Auch für Rennwagen und 
-motorräder sind solche Kraft¬ 
stoffe erfolgreich eingesetzt 
worden. 

Der Ersatz des Benzins oder ei¬ 
nes Benzinanteils durch Me¬ 
thylalkohol (Methanol) ergibt 
wesentliche Vorteile für den 
Motorenbetrieb: 

1. Die Oktanzahl beträgt bei 
Methanol 98 und bei Äthanol 
99. 

2. Der Luftbedarf für die voll¬ 
ständige Verbrennung des Ge¬ 
misches ist bei Alkoholkraft¬ 
stoffen wesentlich geringer als 
bei Benzin. So werden bei Ver¬ 
wendung von Methanol auf 
1 m 3 Luft für eine vollständige 
Verbrennung etwa 86 g Ben¬ 
zin, aber bis zu 200 g Methanol 
benötigt. Eine solche Erhö¬ 
hung des Ladungsgewichts 
verringert die Verluste und er¬ 
leichtert eine vollständige Fül¬ 
lung des Motors. 

3. Die Verdampfungswärme 
des Methanols ist viermal grö¬ 
ßer als die des Benzins, was in 
Verbindung mit einem etwa 
2,3fach höheren Methanolbe¬ 
darf des Motors dazu führt, 
daß der Motor, der mit einem 
Methanolgemisch betrieben 
wird, etwa 9mal intensiver von 
innen gekühlt wird als bei Ver¬ 
wendung von Benzin. Die Pro¬ 
bleme mit der Überleitung des 
Motors sind damit geringer. 
Das ist ein grundsätzlicher Vor¬ 
teil bei der Verwendung eines 
Alkoholkraftstoffs. In Anbe¬ 
tracht dessen ist ein weiterer 
günstiger Effekt abzuleiten: 
Das Alkoholgemisch bedarf 
beim Füllen des Motors einer 


größeren Wärmemenge für 
die Verdampfung. Diese 
Wärme wird den erwärmten 
Elementen des Motors entzo¬ 
gen. Daraus ergibt sich, daß 
der Motor ein kühleres Ge¬ 
misch als bei der Verwendung 
von Benzin ansaugt. Die Aus¬ 
dehnung der Gase ist somit ge¬ 
ringer. Dadurch kann das Hub¬ 
volumen des Motors besser 
ausgenutzt werden, und die 
Füllung des Motors nimmt 
zu. 

4. Kraftstoffe auf der Basis von 
Methanol zeichnen sich durch 
einen breiteren Brennbarkeits¬ 
bereich als die Benzinkraft¬ 
stoffe aus. Dadurch wird die 
Zündung mit einem elektri¬ 
schen Funken erleichtert und 
der Betrieb des Motors mit fet¬ 
teren Gemischen ermöglicht. 
So wird eine noch bessere 
Kühlung erreicht. Durch die 
sehr gute innere Kühlung und 
die bessere Füllung wird die 
Tatsache erklärt, daß die mit 
Alkoholkraftstoffen arbeiten¬ 
den Motoren bessere Ergeb¬ 
nisse als mit benzinbetriebe¬ 
nen Motoren erreichen. 

Statt Methanol kann auch Ätha¬ 
nol verwendet werden. Das 
Äthanol muß jedoch im we¬ 
sentlichen wasserfrei sein 
(Reinheit: 98 %), da sonst sehr 
große Startschwierigkeiten auf- 
treten. Der im Handel erhältli¬ 
che 95%ige Sprit ist als Kraft¬ 
stoff ungeeignet. Äthanol hat 
auch eine wesentlich engere 
Zündgrenze als Methanol. 
Man kann sagen, daß eine Ab¬ 
stimmung des Motors auf Ätha¬ 
nol wesentlich schwieriger als 
auf Methanol ist. 
Alkoholkraftstoffe wurden 
recht spät verwendet, und 
zwar Ende der vierziger Jahre 
in den Vereinigten Staaten. 
Unmittelbar nach ihrer Einfüh¬ 
rung wurden sie, weil sie in 
der Lage sind, große Leistun¬ 
gen zu erzeugen, heiße Kraft¬ 
stoffe genannt, im Gegensatz 
zu ihrer kühlenden Wirkung. 
Diese Bezeichnung war auch 
dadurch begründet, daß viele 


Motoren, die den mechanisch 
höheren Belastungen nicht an¬ 
gepaßt waren, durch die Ver¬ 
wendung dieser Kraftstoffe 
zerstört wurden. Erst später 
wurden Motoren konstruiert, 
welche für die neuen Kraft¬ 
stoffe speziell ausgelegt wa¬ 
ren. Die Literleistung dieser 
neuen Motoren war sehr hoch 
und erreichte bis zu 150 PS/I 
(110 kW/1). Das ist eine Kenn¬ 
ziffer, die auch heute noch gut 
ist. Der einzige Nachteil dieser 
Motoren war das relativ hohe 
Gewicht. 

Als Richtwert möchte ich drei 
Grundkraftstoffe angeben, die 
für benzinbetriebene Modell¬ 
motoren Verwendung fanden 
bzw. finden: 

1. für Langsamläufer bis etwa 
6 000 U/min -1 und einem Ver¬ 
dichtungsgrad bis 5: 
Normalbenzin: 70 %, Zwei¬ 
taktöl: 30 % 

2. für Motoren bis etwa 
10 000 U/min -1 und einem 
Verdichtungsgrad bis 8: 
Superbenzin: 50 %; Methanol: 
30 %; Rennöl: 20 % 

3. für Hochleistungsschnelläu¬ 
fer bis 15 000 U/min -1 und ei¬ 
nem Verdichtungsgrad bis 
etwa 10: 

Superbenzin: 30 %; Benzol: 
20 %; Methanol: 30 % Rennöl: 
20 % 

Schwierigkeiten beim Starten 
kann man durch einen etwa 
5%igen Zusatz von einer sehr 
flüchtigen Substanz wie Äther 
oder Aceton beheben. Ein 
Ätherzusatz erleichtert auch 
das Starten des Motors im 
Winter. Auch im Rennbetrieb 
mit Großmotoren wurden ähn¬ 
liche Kraftstoffe verwendet. So 
fuhren viele Wagen der Firma 
»Auto Union« folgendes Ge¬ 
misch: 


Methanol: 30 % 

Äthanol: 30 % 

Benzol: 20 % 

Diäthyläther: 10 % 

Leichtbenzin: 8 % 

Öl: 2 % 


Dieses Gemisch soll einmal als 
Vergleich dienen. Man kann es 
wagen, solche Kraftstoffe (al¬ 
lerdings mit höherem Ölanteil) 
auch in Modellmotoren mit 
Funkenzündung auszuprobie¬ 
ren. Jedoch sollten sie nur bei 
Schnelläufern mit hoher Ver¬ 
dichtung Verwendung fin¬ 
den. 

Angesichts der erfolgreichen 
Konkurrenz der Glühzün- 
dungs- und Selbstzündungs¬ 
motoren kommen diese Gemi¬ 
sche kaum noch zur Anwen¬ 
dung. Lediglich in den Modell¬ 
sportklassen, wo größere Mo¬ 
toren gefragt sind, die mit Fun¬ 
kenzündung arbeiten, könnte 
man in dieser Beziehung pro¬ 
bieren, solche Kraftstoffe ein¬ 
zusetzen. 

Ditmar Roloff 


Literatur, 

die für diese Serie als Quelle 
diente: 

Lehrbriefe der organischen und an¬ 
organischen Chemie 
Giftgesetz der DDR 
Büttner „Giftkunde/Giftgesetz", 
VEB Fachbuchverlag, Leipzig 1976 
Wiesfaw „Miniatur-Verbrennungs¬ 
motoren", Warschau 1976 
Prof. Demuth „Modellmotoren für 
Flug-, Schiffs- und Automodelle", 
Neckar-Verlag, Villingen 
Krause „Treibstoffe für Modellmo¬ 
toren", mbh 3 und 472 


Titelsymbol: 

Methanolmolekül als Hauptbe¬ 
standteil vieler Kraftstoffe 
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Konstruktion und Einteilung des Schiffes: 

Die Hauptabmessungen betragen: 

Länge zwischen den Steven 
Breite am Hauptspant 

Größte Breite über Radkasten und Steifhölzer 
Seitenhöhe in der Mitte 

Tiefgang, vollkommen ausgerüstet mit 80 t Kohle 
Höchster Festpunkt über der Kiellinie 


i 


Kommandodeck 


70,2 m 
9,0 m 
21,5 m 
3,1 m 
1,32 m 
6,63 m 
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Der Schleppdampfer „Wolgo¬ 
grad", ex „Österreich", im No¬ 
vember 1927 in Betrieb genom¬ 
men, wurde auf der Schiffs¬ 
werft der Donau-Dampfschiff¬ 
fahrtsgesellschaft Budapest er¬ 
baut. Auf Deck befindet sich 
vorn der Schlangenkopf mit ei¬ 
ner Rolle zur Führung der An¬ 
kerkette. Die Masse des Haupt¬ 
ankers beträgt 815 kg, außer¬ 
dem ist noch ein Anker von 
670 kg als Reserve vorgese¬ 
hen. Der Anker wird durch 


eine Dampfankerwinde mit 
zwei Kettennüssen für die 
Haupt- und Hirnkette aufge¬ 
holt. Die Schleppvorrichtung 
besteht aus dem kräftigen 
Schleppbock, zwei Rollenseil¬ 
bremsen und zwei mittels ei¬ 
ner Zwillingsdampfmaschine 
angetriebenen Seilenholwin- 
den, deren jede für sich ein- 
und ausschaltbar sind. Die 
Schleppseile führen über die 
zum Schutz des Achterschiffes 
angebrachten Seilbogen und 


die Führungsrollen am 
Schleppbock zu den Seilbrem¬ 
sen und zu den Seileinholwin¬ 
den. 

Für Vorschiff und Kommando¬ 
brücke sind abnehmbare Son¬ 
nensegel vorgesehen. Für die 
Nachtfahrt installierte man an 
Steuer- und Backbordseite 
Scheinwerfer, die vom Steuer¬ 
haus aus bedient werden kön¬ 
nen. Zwei Rettungsboote sind 
auf dem Vorschiff unterge¬ 
bracht. 



Foto: Archiv Düntzsch 





























































































































Trotzdem gibt es immer wie¬ 
der Enttäuschungen; die mei¬ 
sten wohl, weil das Modell 
doch nicht so fliegen will, wie 
man es sich wünscht, und 
schließlich zu Bruch geht. Hier 
liegt auch oft die Entschei¬ 
dung, die Finger ganz von der 
Sache zu lassen. Dabei war 
man dem Ziel so nah! Eine 
kleine Veränderung an der 
richtigen Stelle, und die Enttäu¬ 


des Freiflugs 


gung des Modells selbst. Erst 
dann, wenn das Modell auf ei¬ 
nen ruhigen Gleitflug getrimmt 
ist und mit der Hochstartleine 
auf große Höhe geschleppt 
wird, um dem Raubvogel 
gleich seine Kreise zu ziehen, 
ist der eigentlich erregende 
Moment der Freude und des 
Stolzes über den durch die ei¬ 
genen Hände geschaffenen 
„Vogel" gekommen. 


schung wäre in Freude umge¬ 
schlagen. 

Das „Gewußt wie ..." ist für 
das Einfliegen eines Flugmo¬ 
dells wichtiger als sonst fr- 
gendwas. Es ist allerdings ohne 
Vorkenntnisse kaum möglich, 
selbst herauszufinden, was im 
einzelnen am Modell zu än¬ 
dern ist. Wer keinen erfahre¬ 
nen Modellflieger zur Seite 
hat, muß ganz sorgfältig die 
Hinweise zum Einfliegen in der 
Beschreibung eines Bauplan¬ 
modells oder in einem Fach¬ 
buch durcharbeiten. Es lohnt 
sich gewiß. 

Was ist ein Freiflugmodell? 

Freiflugmodelle werden aus 
der Hand oder mit einer Hoch¬ 
startleine gestartet. Nach der 
Freigabe des Modells, d. h., 
nach dem Ausklinken der 
Leine beim Segelmodell bzw. 
dem Start aus der Hand bei 
Modellen, die mit einem Ver¬ 
brennungsmotor oder Gummi¬ 
antrieb in die Höhe gebracht 
werden, erfolgt ein freier Flug. 
Es besteht keine Verbindung 
mehr zwischen dem Starter 
oder Helfer und dem fliegen¬ 
den Modell; es kann nicht 
mehr beeinflußt werden, son¬ 
dern das Modell fliegt so, wie 
es vor dem Start eingestellt 
wurde, entweder geradeaus 
oder in weiter bzw. engerer 
Kurve. 

Fehler, die während des Fluges 
auftreten, können erst nach 
der Landung korrigiert wer¬ 
den, um sie bei dem darauffol¬ 
genden Start zu vermeiden. 
Jede Störung durch Windböen 
oder sonstige Einflüsse muß 
das Modell ausgleichen und 
von selbst wieder in die nor¬ 
male Fluglage zurückzukehren. 
Man sagt, das Modell muß 


Der Autor unserer neuen Beitragsserie, Meister des Sports Joa¬ 
chim Löffler (links), ist ein erfahrener Kenner der Freiflugszene. 
Hier gibt er Starthilfe bei einem Junioren-Modell, das mit einer 
Leine hochgeschleppt wird 


ln dieser Ausgabe beginnen wir 
in loser Folge eine Beitragsreihe, 
die sich an Anfänger wen¬ 
det, besonders an Mitglieder 
der Arbeitsgemeinschaft Flugmo¬ 
dellbau in Schulen und Pionier¬ 
häusern. Einiges wird jedoch 
auch für den geübteren Modell¬ 
flieger sowie für AG- und 
Übungsleiter von Interesse und 
Nutzen sein. 

Als Autor für das „1 x 1 des Frei¬ 
flugs" gewannen wir den Meister 
des Sports Joachim Löffler, der 
mit seinem Gummimotor-Flug¬ 
modell zweimal Weltmeister 
wurde und sich den Titel eines 
Europameisters sowie viermal 
den eines DDR-Meisters er¬ 
kämpfte. 

Inhaltlich sollen sich die Beiträge 
auf die Freiflugklassen beschrän¬ 
ken, wobei auf theoretische Ab¬ 
handlungen zugunsten prakti¬ 
scher Hinweise für den Bau und 
das Einfliegen von Modellen na¬ 
hezu völlig verzichtet wird. 

Die Beiträge werden sich direkt 
auf die bekannten Schülermo¬ 
delle oder auf Modelle und Bau¬ 
teile mit etwa diesem Schwierig¬ 
keitsgrad beziehen. Bauweisen 
und Technologien, wie sie für 
Hochleistungsmodelle Anwen¬ 
dung finden, sollen und können 
im Rahmen dieser Reihe nicht be¬ 
handelt werden. 

Mit dem „1 x 1 des Freiflugs" 
soll auch erreicht werden, daß 
jene Schüler und jugendliche, 
die sich weder einer Arbeitsge¬ 
meinschaft oder GST-Sektion an¬ 
schließen können, noch einen er¬ 
fahrenen Modellflieger zur Seite 
haben, ein Flugmodell „am Kü¬ 
chentisch" anfertigen und zum 
Fliegen bringen können. 


Wer mit Begeisterung dem 
kreisenden Bussard oder Milan 
zuschaut, wird sicher Freude 
daran haben, wenn das von 
ihm selbst geschaffene Flug¬ 
modell einem Vogel gleich 
seine Kreise zieht. Zwar macht 
auch schon das Basteln 
Freude, das Herstellen und der 
Zusammenbau der vielen Teile 
und schließlich die gelungene 
Arbeit, das fertige Modell. 
Doch für die größere Zahl der 
modellflugbegeisterten Jungen 
und Mädchen ist der erste 
Start die „Bewährungsprobe", 
ein langersehnter und span¬ 
nender Augenblick. 

Ein Modell muß fliegen lernen 

Fliegt das Modell oder fliegt es 
nicht, fragt sich der Erbauer. 
Aber so lautet die Frage längst 
nicht mehr. Sowohl für den 
Anfänger als auch für den „al¬ 
ten Hasen" ist der erste Start 
selten zufriedenstellend. Je¬ 
dem Modell' muß das Fliegen 
erst „gelehrt" werden. Nur we¬ 
nige kleine Korrekturen genü¬ 
gen oftmals, und der Sturzflug 
oder das „Pumpen" des ersten 
Versuchs verwandeln sich in 
einen ruhigen, flachen Gleit¬ 
flug. Das ist die Arbeit des Ein¬ 
fliegens, und das muß ebenso 
erlernt werden wie die Anferti¬ 
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Und so sehen freifliegende Meister-Modelle aus, wie sie bei in 
temationalen Wettkämpfen eingesetzt werden 



e ne ausreichende Flugstabili- 
tal besitzen. 

Freiflugmodelle werden bei ih¬ 
rem Flug in Windrichtung ver¬ 
setzt, und das oft sehr erheb- 
ch. Bei einem Flug von 
'20 Sekunden Dßuer und einer 
.Vindgeschwindigkeit von 
5 Metern pro Sekunde sind 
d es schon etwa 600 Meter Ent¬ 
fernung. Das Zurückholen des 
Modells bei nur einem Start 
entspricht, ganz nebenbei, ei¬ 
nem 1 200-Meter-Geländelauf. 
/Zeichen Wert für die Athletik 
-nd Gesundheit des Körpers 
e n Modellflugwettkampf mit 
~raining und fünf oder sieben 
Durchgängen besitzt, wird da¬ 
mit sehr deutlich. 

Eine gewisse Art der Beeinflus- 
sjng während des Fluges aller¬ 
dings hat ein Pilot: In Freiflug¬ 
modellen werden kleine me¬ 
chanische Zeitschalter einge¬ 
baut. Vor dem Start eingestellt, 
ermöglichen sie z. B. eine Ver¬ 
änderung der Kurve während 
ces Fluges und beenden vor al¬ 
lem den Gleitflug zum ge¬ 
wünschten Zeitpunkt und ver¬ 
hindern somit den Verlust des 
Modells durch Thermikflüge, 
sei denen es auf „Nimmerwie¬ 
dersehen" wegfliegen 

würde. 

Im Gegensatz zu den Freiflug¬ 
modellen gibt es noch Mo¬ 
delle, die während des Fluges 
gesteuert werden können, ent¬ 
weder durch Steuerleinen 
oder mit einer Funkfernsteue¬ 
rung. Steuerleinenmodelle 
auch Fesselflugmodelle ge¬ 
nannt) werden mit dünnen 
Drahtseilen von dem Starter 
gehalten und gesteuert. Das 
Modell führt dabei zwangsläu¬ 
fig einen Kreisflug aus. 
Funkferngesteuerte Modelle 
sind mit einem Empfänger aus¬ 
gerüstet, der die vom Sender 
ausgestrahlten Signale auf¬ 
nimmt und über Rudermaschi¬ 
nen in Ruderbewegungen um¬ 
setzt. Auf diese Weise kann 
der am Erdboden befindliche 
Pilot das Modell „lenken", es 
im Aufwind kreisen lassen, 
Kunstflugfiguren, Ziellandun¬ 


gen und anderes mehr ausfüh¬ 
ren lassen. 

Doch nun zum Bau der Mo¬ 
delle selbst. Die erste Frage 
hierzu lautet: 

Bauplanmodell oder Eigenkon¬ 
struktion? 

Vor allem junge Menschen be¬ 
sitzen einen mehr oder weni¬ 
ger stark ausgeprägten Drang, 
etwas Eigenes, Selbsterdachtes 
zu vollbringen. Diese Eigen¬ 
schaft kann nicht genug ge¬ 
würdigt werden. Doch wer 
sich allzu Großes vornimmt, 
ohne über die ausreichenden 
Kenntnisse und Möglichkeiten 
zu verfügen, wird bald erken¬ 
nen müssen, daß das Ziel zu 
hoch gesteckt war und sich 
nicht erreichen läßt. So ist es 
auch, wenn man sein erstes 
Flugmodell bauen möchte. Je- 


Andere Flugmodelle werden 
von einem kleinen Verbren¬ 
nungsmotor auf die AusgangS- 
höhe gebracht ... 


des Teil hat eine bestimmte 
Aufgabe für die Flugeigen¬ 
schaften und für die Festigkeit 
des Modells zu erfüllen. Wer 
die Zusammenhänge kennt, 
kann sich an eigene Konstruk¬ 
tionen oder die Veränderun¬ 
gen von Bauplanmodellen her¬ 
anwagen. Der Anfänger sollte 
aber unbedingt mit einem Bau¬ 
planmodell beginnen. 

Die meisten Bauplanmodelle, 
vorrangig die Standardmodelle 
der Schülerklassen, sind von 
erfahrenen Modellfliegern ent¬ 
wickelt worden. Sie haben 
trotz einfachster Bauweise gute 
Flugeigenschaften. Wer sich in 
der Ausführung genau an den 
Bauplan hält und die Hinweise 
für das Einfliegen gewissenhaft 
beachtet, wird sich auch bald 
an den schönen Gleitflügen 
des ersten selbstgebauten Mo¬ 
dells begeistern können. 

Im nächsten Heft folgt die An¬ 
leitung für den Bau und das 
Einfliegen eines einfachen Ex¬ 
perimentierflugmodells aus 
Balsaholz, das in wenigen 
Stunden fertiggestellt ist. Aus 
der Hand geworfen oder mit¬ 
tels Katapult gestartet, führt es 
schöne Gleitflüge aus. 


Joachim Löffler 



... oder auch von einem verdrillten Gummistrang (Gummimotor) 
Fotos: Geraschewski 
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FIA-Modell des DDR-Meisters 


Das von mir zur 30. DDR-Mei- 
sterschaft eingesetzte Modell 
GelOB „Aar" ist die zweite Va¬ 
riante einer Konstruktion aus 
dem Jahre 1977. „Aar" absol¬ 
vierte im Frühjahr 1980 seinen 
Erstflug, stand aber seitdem im 
Schatten meines in mbh 1'80 
veröffentlichten Modells Ge9 
„Falke". Durch zahlreiche 
Wettkämpfe war ich mit 
„Falke" regelrecht verwachsen 
und deshalb stets mehr ge¬ 
neigt, auf ihn, den Älteren, als 
auf ein neues Modell zu ver¬ 
trauen. Letztlich war das eine 
wesentliche Grundlage für Er¬ 
folg und Beständigkeit, für die 
guten Plätze bei DDR-Meister- 
schaften, die ich mit dem 
dritten Platz 1977 und de'n 
zweiten Plätzen 1979, 1980 und 

1981 belegen konnte. 

In drei Jahren kam „Aar" des¬ 
halb nur auf neun Wettkämpfe, 
wobei er aber „Falke", der we¬ 
gen Schadens oder „Außen"- 
Landung ausgefallen war, be¬ 
stens vertrat. Mit 5 x 900, 
1 x 1 260 und 1 x 1 253 Punk¬ 
ten, zu denen noch 3 x 240, 
3 x 300 und 2 x 360 Punkte 
aus Stechen kommen, brachte 
er mir fünf erste und je einen 
zweiten und dritten Platz. Die 
hier fehlenden beiden Wett¬ 
kämpfe endeten wegen 
schlechten Wetters vorzeitig. 

1982 büßte ich in Halle „Falke" 
nun offenbar endgültig ein 
(900 + 0 Punkte). Und wieder 
bewies mir „Aar", daß er mehr 
als nur Ersatzmodell ist. Er 
brachte mir den Meistertitel. 
Konstruktiv weist „Aar" einige 
Besonderheiten auf, so die 
Zeitschalterverkleidung, eine 
Stahldraht-GFK-Zunge, einen 
asymmetrisch aufgebauten 
Tragflügel und einen gewickel¬ 
ten Leitwerksträger, der man¬ 
gels festen Wickelkerns tech¬ 
nologisch auf besondere 
Weise ausgeführt wurde. 

Rumpf 

Den Aufbau des Leitwerksträ¬ 
gers verdeutlichen die beiden 
Schnittdarstellungen (Wurzel 
und Ende). Aus Längsgurten 
und viergeteilten kreisrunden 
Spanten (Abstand 50 mm) habe 
ich zuerst einen gerippeartigen 
Kern gebaut. Diesen Kern 
rollte ich dann unter Verwen¬ 
dung von Chemikal und Kalt¬ 
leim in 0,6 mm dickes Balsa 
ein. Der fertige Leitwerksträ¬ 
ger wog 20 g. Die Führung von 
Brems- und Steuerseil erfolgt 
in Geweberohr. 


Im Rumpfkopf ist der Zeitschal¬ 
ter, wie aus Schnitt (ohne Zeit¬ 
schalter) und Foto ersichtlich, 
untergebracht. Ein Duralrohr 
mit 0,5 mm Wandstärke dient 
zur Verkleidung. Aus Platz¬ 
gründen müssen Abschaltung 
und Bremsauslösung am Zeit¬ 
schalter umgebaut werden. 

Der Bremsteil wird nach der 
Auslösung durch eine 
Drahtschlinge im Rumpf gefan¬ 
gen und kann so zum Zeit¬ 
schalter zurückgeführt wer¬ 
den. 

Die Abschaltung geschieht 


über einen im Rumpf geführ¬ 
ten Drah:, der durch einen am 
Startseil befestigten Dederon- 
stifjt (0,8 mm) in der Nähe des 
Starthakens fixiert werden 
kann. 

Höhenleitwerk 

Das Höhenleitwerk weist keine 
Besonderheiten auf. Die Rip¬ 
penabstände sind von 15 bis 
20 mm um je 1 mm wachsend 
gestaffelt und bleiben dann 
konstant. 

Tragflügel 

Linker und rechter Flügel un¬ 
terscheiden sich in Streckung 
und Tiefe. Für die Rippenher¬ 
stellung bilden 145 mm und 
125 mm Profiltiefe die Grund¬ 
lage. Die Rippenblöcke führte 
ich dann im Endleistenbereich 
einfach 2,5 mm länger bzw. 
kürzer aus. Die Verjüngung 
der Leistenquerschnitte bis 
zum Knick und darüber hinaus 
im Ohr sind aus der Zeichnung 
ersichtlich. 

Der Untergurt endet am Knick. 
Die Endleiste ist über die ge¬ 
samte Länge des Mittelstücks 
als Schäftung von mittlerem 
und sehr hartem Balsa ausge¬ 


führt. Das harte Balsa verjüngt 
sich zum Knick hin von 20 mm 
auf 5 mm Breite. 

Im Mittelflügel sind die Rippen¬ 
abstände gestaffelt. 4x16 mm 
folgen um je 1 mm wachsende 
Abstände, die ab 31 mm kon¬ 
stantbleiben. Das längere 
linke Mittelstück hat einen zu¬ 
sätzlichen Rippenabstand von 
20 mm. 

Im Wurzelbereich verjüngt 
sich die breitere rechte Fläche 
von der Endleiste her auf 
200 mm und 5 mm, so daß 


beide Flügel am Rumpf gleiche 
Tiefe haben. 

Die Flügel sind mit einer 

1.5 mm dicken Zunge am 
Rumpf befestigt. Diese sehr 
elastische Zunge (Foto) besteht 
aus einem Verband von 1 mm 
Federstahldraht, Glasseide, 
Glasrowingen und EGK 19. In 
den Flächen wird sie in Kästen 
aus 0,8 mm dickem Sperrholz 
mit Hartholzrahmen geführt. 
Zur Erhöhung der Festigkeit ist 
der Zungenbereich zwischen 
den Rippen mit Balsa ausge¬ 
setzt. Außerdem ist noch ein 
1 mm starker Sperrholzkeil 
15 x 170 mm vor dem Ober¬ 
gurt in die Beplankung einge¬ 
lassen. 

Der Doppelsteg im Torsionska¬ 
sten (Faser stehend) ist sorgfäl¬ 
tig einzupassen. Er trägt we¬ 
sentlich zur Steifigkeit der Flü¬ 
gel bei. Seit 1972 fliege ich 

prinzipiell diesen Aufbau der 
Zelle. Flächenflattern oder 

-bruch habe ich bei Ausklinkla- 
sten von 2,5 bis 3,5 kg noch 
nicht erlebt. In den Ohren be¬ 
tragen die Rippenabstände 

rechts 31 mm und links 

29.5 mm. Der Randbogen ist 


mit einer Schlagkante aus Rohr 
versehen. 

Die Ohren sind gegenüber 
dem Mittelstück geometrisch 
geschränkt, und zwar rechts 
um -3 mm und links um 
-5 mm. Außerdem unterschei¬ 
den sich beide Flügel noch im 
Turbulator. Die rechte Fläche 
ist mit einem normalen Turbu¬ 
lator, die linke mit einem Zak- 
kenturbulator versehen. Für 
beide wurde Sattlerzwirn ver¬ 
wendet. 

„Aar" ist schon rein konstruktiv 
als rechtskreisendes Modell 
konzipiert. Die praktischen Er¬ 
gebnisse lassen bezüglich Kur¬ 
ven- und Einkreisverhalten 
keine exakten Rückschlüsse 
auf diese oder jene konstruk¬ 
tive Besonderheit als Ursache 
zu. „Aar" ist jedenfalls sehr 
kurvenempfindlich, was auch 
seine Tücken haben kann. 

Ich fliege „Aar" mit einem 
Kreisschlepphaken einfachster 
Bauart. Besser wäre ein Haken 
mit harten Anschlägen für Aus¬ 
klink- und Gleitflugkurve. 
Ohne diese Anschläge hatte 
ich bei den Meisterschaften 
doch manchmal Probleme. So 
konnte es passieren, daß je 
nach Ausklinkdynamik der 
Ausschlag der Gleitflugkurve 
geringfügig differierte. Zuwe¬ 
nig Kurve kann bei maximaler 
Ausschränkung zum Pumpen 
führen, was im 7. Durchgang 
und im 1. Stechen auch tat¬ 
sächlich geschah. Glücklicher¬ 
weise ließ sich „Aar" in diesem 
Falle durch Wedeln unter die 
Außenfläche erstaunlich gut 
wieder fangen. 

Schränkt man nun sicherheits¬ 
halber weniger, klinkt aber 
scharf aus, kann zu enges Krei¬ 
sen die Folge sein. Ausgerech¬ 
net im entscheidenden Ste¬ 
chen erging es mir so. Nach 
zwei schönen Probestarts, bei 
denen „Aar" jeweils über drei 
Minuten segelte, wurde es 
dann trotz gleicher Einstellung 
noch ganz knapp. „Aar" kreiste 
zu eng, was mir in den thermik¬ 
armen Morgenstunden beinahe 
wieder „nur" einen Vize-Mei¬ 
ster eingebracht hätte. 

Mit diesem kurzen Rückblick 
auf die kritischen Momente, 
die ich bei den Meisterschaf¬ 
ten erlebte, will ich aufzeigen, 
wie wichtig sichere Technik in 
entscheidenden Situationen ist 
und daß die besondere kon¬ 
struktive Auslegung des „Aar" 
beachtet sein will. 

Florian Georgi 
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Semiscale-Segelflugzeuge (3) 

Hinweise für die Konstruktion dieser interessanten Modelle 
der Klasse F4C-V von Kristian Töpfer 


In der ersten Folge (mbh 12'82) 
wurden die Größen von maß¬ 
stäblichen Segelflugmodellen 
diskutiert und der Vorzugs¬ 
maßstab 1:5 vorgeschlagen 
und begründet. Er stellt eine 
optimale Lösung zwischen Auf¬ 
wand und Flugleistung dar. Ein 
einheitliches Verkleinerungs¬ 
verhältnis hat für spätere Wett¬ 
bewerbe nicht nur den besse¬ 
ren Vorteil der Bewertung bei 
der Standprüfung, sondern er¬ 
möglicht auch den Teilneh¬ 
mern ein größeres Erlebnis, 
weil die verschiedenen Typen 
dann eben zueinander pas¬ 
sen. 

In der zweiten Folge (mbh 
1'83) wurde als besonderes 
Kennzeichen der Linienfüh¬ 
rung des Segelflugzeugs der 
schlanke Flügel betrachtet. 
Nach den beigegebenen Dia¬ 
grammen können die bestim¬ 
menden Größen und ihre Zu¬ 
sammenhänge schnell über¬ 
schaut werden. Unter Beach¬ 
tung der Reynolds-Zahl, der 
wichtigen Ähnlichkeitszahl im 
Flugzeugmodellbau, wurden 
Profile besonders für den 
schmalen Außenflügel ge¬ 
nannt. 

Die als Beispiel genannten Pro¬ 
file werden in den Bildern 1 
und 2 dieser Folge vorgestellt. 
Zum besseren Vergleich sind 
die Profile mit 200 mm Tiefe 
gezeichnet. Für die erforderli¬ 
chen Verkleinerungen, zeich¬ 
nerisch nach einigen einzutra¬ 
genden Koordinaten oder foto¬ 
grafisch, genügt die Genauig¬ 
keit der Darstellung und er¬ 
spart hier seitenlange Profilko¬ 
ordinatenlisten. Wer jetzt 
denkt, größere Genauigkeit 
fordern zu müssen, soll erst 
einmal so genau bauen wie 
hier gezeichnet wurde. 

Zu den gezeichneten Profilen 
sind die wesentlichen geome¬ 
trischen Maße eines Profils, 
also die Profildicke d, die Lage 
der Profildicke x d , die Profil¬ 
wölbung f, die Lage der Profil¬ 
wölbung Xf und die größte 
Oberseitenwölbung OSW an¬ 
gegeben. Die ersten vier Maße 
sind allgemein gebräuchlich. 
Die Oberseitenwölbung habe 
ich hinzugefügt, weil ich 
denke, daß diese Größe für die 


kritische Re-Zahl, also den Um¬ 
schlag zur anliegenden Strö¬ 
mung, ganz wesentlich, viel¬ 
leicht entscheidend ist. Durch 
vergleichende Betrachtung vie¬ 
ler Profile und ihrer Polaren 
habe ich gefunden, daß diese 
Größe es am ehesten gestattet, 
die kritische Re-Zahl abzu¬ 
schätzen und damit den Ein¬ 
satzbereich des Profils über¬ 
schauen zu können. Die kriti¬ 
sche Re-Zahl ist von mehreren 
Maßen der Profilkontur abhän¬ 
gig, von denen als erste Na¬ 
senradius und Dicke zu nen¬ 
nen sind. Hält man diese bei¬ 
den Maße aber in den übli¬ 
chen Grenzen, bietet nur noch 
die Oberseitenwölbung, also 
der Abstand der höchsten Pro¬ 
filkontur von der Profilsehne, 
eine Möglichkeit, das Profil 
einzuordnen, denn nicht von 
allen Profilen, die man heute 
im Modellflug diskutiert, sind 
gemessene Polaren zugänglich, 
wie sie in den Bildern 3 und 4 
dieser Folge vorgestellt wer¬ 
den. 

Diese Polaren wurden nach 
den Meßpunkten gezeichnet, 
der Polygonenzug der Meß¬ 
punkte wurde durch eine ge¬ 
mittelte harmonische Kurve 
ersetzt. Beim Vergleich der Po¬ 
laren untereinander sollte man 
daher besonders den Zusam¬ 
menhang der einzelnen Kur¬ 
ven bzw. ihr Verhältnis zuein¬ 
ander beachten. Ein Vergleich 
absoluter Werte dieser Polaren 
ist nur dann sinnvoll, wenn 
man eine sehr hohe Profilge¬ 
nauigkeit beim Bau des Flügels 
gewährleisten kann. 

Diagramme zur Projektierung 

Nach dem Diagramm 3 der 
zweiten Folge kann man für 
eine vorgegebene Profiltiefe 
und Tragflügelbelastung und 
erst einmal angenommene Auf- 
triebsbeiwerte die Flugge¬ 
schwindigkeit und damit die je¬ 
weilige Re-Zahl nach Dia¬ 
gramm 4 bestimmen und so 
die dynamische Profilpoiare als 
Funktion der Re-Zahl [f (Re)] 
zeichnen. Durch grafische Ad¬ 
dition der Widerstandsbei- 
werte des induzierten Wider¬ 
stands C wi entsprechend der 
Streckung des Flügels (nach 


Bild 5, veröffentlichen wir in 
der nächsten Folge) wird dar¬ 
aus die Polare des Flügels als 
Funktion der Streckung [f (X)]. 
Durch abermalige Addition der 
Widerstandsbeiwerte für 
Rumpf und Leitwerk, mit c w r 
bezeichnet, kommt man zur 
Modellpolare wie in den Bil¬ 
dern 6 und 7 dargestellt (wer¬ 
den ebenfalls in der nächsten 
Folge veröffentlicht); dabei wer¬ 
den im Bild 6 als Beispiel ein 
heute übliches F3B-Modell und 
im Bild 7 ein 3-m-Segelflugmo- 
dell mit extremer Flügelstrek- 
kung und großem Rumpfquer¬ 
schnitt dargestellt. 

Es ist zu sehen, daß theoretisch 
in erster Linie etwa die glei¬ 
chen Gleitverhältnisse - also 
die Tangente aus dem Koordi¬ 
natenursprung an die Modell¬ 
polare - zu erwarten sind. In 
zweiter Linie ist zu sehen, daß 
das F3B-Modell über einen 
größeren Bereich mit zwei 
schwach ausgebildeten Ma- 
xima diese Leistung hat im Ge¬ 
gensatz zu einem Segelflug¬ 
zeugmodell mit einem eindeu¬ 
tigen Bestwert. Das erste Maxi¬ 
mum bei kleinem Auftriebsbei- 
wert c a entspricht einer länge¬ 
ren laminaren Anlaufstrecke 
der Strömung um das Profil bei 
großen Re-Zahlen und dement¬ 
sprechend kleinem Wider- 
standsbeiwert der Eppler-Pro- 
file (E 193, E 201, E 392 ...). Das 
zweite Maximum entspricht 
der weit vorn einsetzenden tur¬ 
bulenten Grenzschicht, verur¬ 
sacht durch den Umschlagwir¬ 
bel an der Profilnase bei gro¬ 
ßem Anströmwinkel. 

Bei ruhigem Wetter kann man 
mit einem F3B-Modell diese Si¬ 
tuation fliegerisch finden. Da 
zeigt das Modell bei zurückge¬ 
nommener Trimmung und fast 
durchgezogenem Steuerknüp¬ 
pel eine sehr geringe Sinkge¬ 
schwindigkeit. Bei böigem 
Wetter wird in dieser Situation 
beim Einfliegen in steigende 
Luftmassen und der damit ver¬ 
bundenen Anströmwinkelver¬ 
größerung sofort der Strö¬ 
mungsabriß ausgelöst, durch 
den dann mehr Höhe verloren 
wird als durch die größere 
Sinkgeschwindigkeit bei klei¬ 
nerem Auftriebsbeiwert. Die 


Polare des Segelflugzeugmo¬ 
dells (Bild 7) weist eindeutig 
auf eine turbulente Grenz¬ 
schicht mit sehr kurzer oder 
kleiner laminarer Anlauf¬ 
strecke hin. 

Die turbulente Grenzschicht 
ermöglicht durch die Energie¬ 
aufnahme aus weiter vom Pro¬ 
fil entfernt liegenden Strö¬ 
mungsschichten das Anliegen 
der Strömung an der Profilkon¬ 
tur auch im Gebiet des Druck¬ 
anstiegs, d. h. nach der 
höchsten Stelle der Profilkon¬ 
tur. 

Standprüfung ohne Turbulator 

Bei sehr kleinen Re-Zahlen, 
also im Langsamflug oder bei 
sehr schmalen Flügeln, rei¬ 
chen die obengenannten Ei¬ 
genschaften für die Erzeugung 
der turbulenten Grenzschicht 
nicht mehr aus. Bei Freiflugmo¬ 
dellen findet man daher vor 
dem Flügel oder auf der obe¬ 
ren Profilnasenkontur einen 
Turbulenzerzeuger in Form ei¬ 
nes Stolperdrahtes oder einer 
Stolperkante. Der Gesamtwi¬ 
derstand eines so ausgerüste¬ 
ten Profils ist nun etwas höher, 
aber der Auftriebsumfang ist 
größer, und damit ist das resul¬ 
tierende Gleitverhältnis bes¬ 
ser. 

Es bieten sich also für unseren 
Semiscale-Segler mit hoher 
Flügelstreckung bezüglich der 
Profilauswahl als weitere Lö¬ 
sung „Profile mit Turbulator" 
an. Die Profile können dicker 
sein. Durch die größere Dicke 
bieten sie außerdem günsti¬ 
gere Verhältnisse für den Ein¬ 
bau von Querrudern und Quer¬ 
ruderantrieb. 

Für die Standprüfung wird man 
im Interesse der besseren Vor¬ 
bildtreue den Turbulator ab¬ 
nehmen. Bei den Semiscale- 
M^tormodellen verhält es sich 
doch ähnlich. Für die Stand¬ 
prüfung werden die maßstäb¬ 
lich gefertigten Luftschrauben 
angebaut. Zur Flugvorführung 
sind dann die üblichen, den 
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De c<tie Möglichkeit, eine 
Iberkritische Umströmung des 
Rüpels bei kleinen Re-Zahlen 
z- erzwingen, ergibt sich aus 
-e r Kombination der beiden 
wc r gestellten. Man wird Profile 
mit geringer Oberseitenwöl- 
:."g und geringem Nasenra- 
: _s verwenden. Der Turbula¬ 
tor .%ird damit praktisch an die 
P~o* nase gesetzt. Durch den 
_ -schlagwinkel an der spitzen 
nase wird die Grenz- 
3 -: “icht bei Normalflugge- 
schwindigkeit von der Profil- 
-=se an turbulent. Ich betone, 
~ir den Normalflugbereich, 
lenn hier besteht nun die Ge- 
“3er, daß die spitze Nase bei 
; r ößerem Anstellwinkel, wie 
er beim Hochstart auftritt, 
zum Strömungsabriß führt und 
zur Abrißkante werden kann. 
Zas Modell wird leicht ausbre- 
:^en, weil die Strömung plötz- 
ce über einen großen Bereich 
res Flügels abreißt. 

<Venn man das weiß, ist man 


darauf gefaßt und reagiert 
prompt mit dem Höhenruder. 
In geringer Höhe kann das 
aber für das Modell verhäng¬ 
nisvoll werden, weil einfach 
der Raum fehlt, der zum Korri¬ 
gieren der Lage erforderlich 
ist. Modelle mit derartigen Flü¬ 
gelprofilen müssen also 
schnell geflogen werden. Das 
zieht sich durch alle Erfah¬ 
rungsberichte von Seglern mit 
schmalen Flügeln. 

Außen größere Wölbung 

Zum Erzielen besserer Lang¬ 
samflugeigenschaften sollte 
man die Wölbung im Außenflü¬ 
gel etwas größer gestalten. Da¬ 
durch wird außerdem das Her¬ 
abbiegen der Flügelenden 
beim Schnellflug und das da¬ 
durch ausgelöste Flügel¬ 
schwingen vermieden. Mit der 
Vergrößerung der Wölbung im 
Außenflügel wurden auch die 
elastischen Flügel der großen 
Segelflugzeuge zur Ruhe ge¬ 
bracht, wie man den Beschrei¬ 
bungen und den angegebe¬ 
nen Profildaten entnehmen 
kann. Die angestrebte ellipti¬ 


sche Auftriebsverteilung wird 
dabei nur durch den Tragflü¬ 
gelumriß erzielt und nicht 
durch Schränkung. Die grö¬ 
ßere Wölbung jm Außenflügel 
wird die Endgeschwindigkeit 
herabsetzen, da beim Schnell¬ 
flug an der Unterseite des Pro¬ 
fils die Strömung kurz hinter 
der Nase abreißt und damit der 
Widerstand stark anwächst. 
Die Größe der Wölbung des 
Außenflügels und der Bereich, 
über den sie sich erstreckt, 
sind also in Grenzen zu hal¬ 
ten. 

Gut ist dies zu sehen, wenn 
man einmal die Polaren eines 
Modells mit hoher Flügelstrek- 
kung und Profil Gö417a kon¬ 
struiert (Bild 8, erscheint mit 
der nächsten Folge). Das Mo¬ 
dell hat seine geringsten Wi¬ 
derstandswerte im Normalflug¬ 
bereich. Durch das starke An¬ 
wachsen des Widerstandsbei- 
wertes wird es durch Drücken 
nur schneller sinken, weil der 
Auftriebsbeiwert kleiner wird, 
aber nicht wesentlich schneller 
fliegen. Im Interesse eines grö¬ 
ßeren nutzbaren Geschwindig¬ 


keitsbereiches darf auch der 
Außenflügel nicht verdreht ge¬ 
baut werden. 

Von einem Semiscale-Segler 
wird zwar keine Aufgabe C 
(Geschwindigkeitsflug) des 
F3B-Programms gefordert, 
aber man wird oft genug ge¬ 
zwungen sein, das Modell ge¬ 
gen den Wind wieder vorzu¬ 
treiben. Für die Segelflugzeug¬ 
modelle mit großer Streckung 
sollte man daher durch hohe 
Flächenbelastung für größere 
Fluggeschwindigkeit und damit 
für größere Re-Zahlen sorgen. 
Ein allzu starkes Anwachsen 
der Sinkgeschwindigkeit wird 
durch den relativ großen mög¬ 
lichen Auftriebsbeiwert verhin¬ 
dert. 

(wird fortgesetzt) 
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Bild 3: Gemessene Profilpolaren mit überkritischer. Umströ- Bild 4: Gemessene Profilpolaren nach [1] 
mung bei Re-Zahlen unter 100 000 nach [1] und [2] 
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Funkferngesteuerter 

Rennbolide 
im Detail 


B ei den funkferngesteuerten 
Automodellen der Klassen 
RC-V1, -V2 und -V3 sieht man 
immer häufiger zwei Typen 
von Fahrgestellen, die sich be¬ 
währt haben. Zum einen sind 
es das verhältnismäßig starre 
Fahrgestell mit GFP-Grund- 
platte und durchgehender 
Alu-Vorderachse und zum an¬ 
deren die Modelle mit Pendel- 
Vorderachse. 

Im Winterhalbjahr 1981/82 
entwickelte der Leipziger 
GST-Automodellsportklub ein 
besonderes Fahrgestell für 
sein Modell. Dabei wurde nur 
die gesamte Grundplatte mit 
der Vorderradaufhängung ge¬ 
ändert, um das Fahrverhalten 
vor allen Dingen in schnellen, 
langgestreckten Kurven we¬ 
sentlich zu verbessern. Des¬ 
weiteren sollte damit eine ru¬ 
higere Lage des Modells auf 
den Pisten erreicht werden. 
Beim Umbau seines Modells 
ging Martin Hahn im wesentli¬ 
chen von der in unserer Zeit¬ 
schrift 4'82 von seinem Sek¬ 
tionskameraden Heinz Hering 
vorgestellten Modellkonstruk¬ 
tion aus. Hierbei entstand ein 
neues Modell, das mit verhält¬ 
nismäßig wenig Material- und 
Arbeitsaufwand von jedem 
Modellbauer hergestellt wer¬ 
den kann. 

Umbau 

Der übliche Heckaufbau des 
RC-Modells mit Alu-Grund- 
platte bleibt bestehen. Die Be¬ 
sonderheit am Modell ist die 
völlig neu gestaltete Grund¬ 
platte: die Aufhängung des 
Tanks, der Elektronik, der Bat¬ 
terie und det Servos in einer 
Radioplatte und die geteilte 
Vorderachse. 

Für den vorderen Aufbau 
wurde als Grundplatten- und 
Radioplattenmaterial GFP mit 
einer Stärke von 2,5 mm ver¬ 
wendet. Die Länge der Grund¬ 
platte beträgt 320 mm und die 
Breite im Bereich der Halbach¬ 
sen 150 mm. In vielen Fahrver» 
suchen mit verschieden ge- 
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stalteten Grundplatten konnte 
die im Bild 1 dargestellte er¬ 
mittelt werden. Dabei hat sich 
eine Abmessung des Loches 
zwischen den beiden Halbach¬ 
sen von 70 mm Durchmesser 
und die engste Stelle der 
Grundplatte in Höhe des 
Servo-Überlastungsschutzes 
von 65 mm als beste Variante 
erwiesen. 

Als Vorderachse kommt die in 
mbh 4'82 vorgestellte Kon¬ 
struktion zur Anwendung. Die 
Achse wird so geteilt, daß 
zwei Halbachsen entstehen. 
Beide Halbachsen wurden mit 
je einer 4 mm starken Alu¬ 
platte verschraubt und diese 
Einheit dann mit drei M4- 
Senkschrauben an der 
Grundplatte befestigt - auf 
Bild 1 deutlich erkennbar. Da¬ 
bei ist darauf zu achten, daß 
der Abstand zwischen den bei¬ 
den Achsschenkelbolzen mit 
185 mm eingehalten wird. 

Die Radioplatte lagert man auf 
drei Bolzen in einer Höhe von 
25 mm über der Grundplatte. 
Mit den beiden hinteren Bot¬ 
zen wird gleichzeitig die 
Grundplatte mit der Motor¬ 
platte und der Radioplatte fest 
verbunden, und außerdem 
dient sie zur Halterung des 
Überrollbügels (Bild 3). Die 
vordere Aufhängung der Ra¬ 
dioplatte darf auf keinen Fall 
einen Festpunkt ergeben, da¬ 
mit die Grundplatte bei Ver¬ 
windung in Längsrichtung 
nachgeben kann. Daher ist die 
Radioplatte auf dem vorderen 
Bolzen in Gummi und einem 
Langloch gelagert und mit ei¬ 
ner Federklammer gesi¬ 
chert. 

Der Abstand des vorderen Ra¬ 
dioplattenbolzens zum hinte¬ 
ren Ende der Grundplatte be¬ 
trägt 170 mm und muß unbe¬ 
dingt eingehalten werden. 







Bild 4: Die Hinterachse ist mit Differential versehen, auf dem 
sich die Bremsscheibe, die auf einem Sechskant sitzt, befindet 
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Bild 1 


Bild 3: Deutlich ist der Extremluftfilter des Schiebevergasers zu 
sehen 


Bild 2 






Motorwartung und -pflege 


Des weiteren muß man darauf 
achten, daß der Servo-Überla- 
stungsschutz und der vordere 
Boizen der Radioplatte mit ei¬ 
nem 2,5 mm starken GFP- 
Streifen verbunden wird, um 
eventuellen Eigenlenkbewe¬ 
gungen entgegenzuwirken. 
Bild 2 zeigt diese Lösung. 

Die Gestaltung der Radioplatte 
muß jeder Modellbauer indivi¬ 
duell nach dem von ihm ver¬ 
wendeten Tank, den Servos 
und der Elektronik vorneh¬ 
men. Das vorgestellte Modell 
kam in der Saison 1982 mit ei¬ 
nem Heckauspuff zum Einsatz. 
Versetzt man die Radioplatte 
nach rechts, so kann bequem 
Platz für einen links liegenden 
Resonanzschalldämpfer ge¬ 
schaffen werden. 

Fahrverhalten 

Durch diese neue Fahrgestell¬ 
konstruktion wurde ein Mo¬ 
dell entwickelt, das in seinem 
Fahrverhalten dem Modell mit 
Pendelvorderachse auf keinen 
Fall nachsteht und bessere 
Fahreigenschaften als Modelle 
mit starrer Vorderachse auf¬ 
weist. Große Vorteile hat 
diese Konstruktion bei schnel¬ 
ler Kurvenfahrt. Das Modell 
liegt wesentlich ruhiger auf 
der Piste als Modelle mit Pen¬ 
delachse. Durch das Vorhan¬ 
densein einer Radioplatte 
kann die Grundplatte verhält¬ 
nismäßig schmal gehalten 
werden; zusammen mit dem 
lang erprobten Loch zwischen 
den vorderen Halbachsen er¬ 
gibt sich eine sehr gute Längs¬ 
verwindung des Modells und 
somit eine gute Anpassung an 
die verschiedensten Rennpi¬ 
sten. 

Martin Hähn 


Dieser Beitrag soll einige Tips 
und Erfahrungen über die 
Pflege von Modellmotoren 
vermitteln. Gerade beim Ein¬ 
satz im RC-Automodell ist die 
Wartung von höchster Wich¬ 
tigkeit, da der Modellmotor 
hier unter den denkbar ungün¬ 
stigsten Verhältnissen seinen 
Dienst zu verrichten hat. 

Um einen Modellmotor zu 
warten, muß man ihn natür¬ 
lich zerlegen und zusammen¬ 
bauen können. Dabei sei mir 
gleich die Anmerkung erlaubt, 
daß es sich bei einem Modell¬ 
motor um ein Präzisionsinstru¬ 
ment handelt, das man keines¬ 
falls mit Hammer und Zange 
„bearbeiten" sollte. 

Beim Zerlegen dürften keine 
allzu großen Probleme auftre- 
ten, wenn man ein paar wich¬ 
tige Punkte beachtet; Markie¬ 
ren Sie die Lage jedes Teiles, 
damit Sie beim Zusammenbau 
wissen, wie herum es einge¬ 
baut war. Dies gilt besonders 
für Kolben, Laufbuchse und 
Pleuel. Ich benutze hierfür ei¬ 
nen ganz normalen Filzstift, 
auf keinen Fall mit irgendei¬ 
nem spitzen Werkzeug an den 
Motorteilen herumkratzen! 

Bei Motoren mit einem unge¬ 
teilten Kurbelgehäuse muß 
nach dem Abnehmen von Zy¬ 
linderkopf und Kurbelgehäuse¬ 
deckel (auf einen passenden 
Schraubenzieher achten) 
zuerst die Zylinderbuchse aus¬ 
gebaut werden, erst dann 
kann der Pleuel samt Kolben 
von der Kurbelwelle abgezo¬ 
gen und die Kurbelwelle aus 


den Lagern herausgezogen 
werden. Also versuchen wir 
mit Hilfe eines Holzstückchens, 
die Zylinderbuchse von unten 
aus dem Gehäuse zu drücken. 
Sitzt sie zu fest, so erwärmt 
man das Gehäuse entweder 
im Backofen oder mit einem 
kleinen Gasbrenner. Beim 
Gasbrenner ist darauf zu ach¬ 
ten, daß das Gehäuse nicht 
einseitig erwärmt wird. Das 
Gehäuse nimmt Temperaturen 
bis zu 280 °C im allgemeinen 
nicht übel, jedoch sollten die 
Kugellager nicht so hoch er¬ 
wärmt werden. Es empfiehlt 
sich daher, erst einmal mit 
niedrigen Temperaturen anzu¬ 
fangen. Im erwärmten Zu¬ 
stand läßt sich die Buchse 
mit dem schon erwähnten 
Holzstück herausdrücken. 
Bevor wir die Kurbelwelle aus¬ 
bauen können, müssen wir 
den Mitnehmer von der Kur¬ 
belwelle entfernen. Ist es ge¬ 
lungen, ist es gut, sonst müs¬ 
sen wir ihn mit einer Vorrich¬ 
tung abziehen. Auf keinen Fall 
darf die Kurbelwelle herausge¬ 
schlagen werden. Dann sind 
meistens die Kurbelwelle und 
zwei Kugellager nicht mehr 
verwendbar. Es ist zweckmä¬ 
ßig, wenn Sie sich hierfür ei¬ 
nen speziellen Abzieher 
bauen. Mit dieser Vorrichtung 
wird dann auch die Kurbel¬ 
welle aus den Lagern heraus¬ 
gedrückt. 

Zum Ausbau der Kugellager 
muß das Gehäuse ebenfalls er¬ 
wärmt werden. Die Lager fal¬ 
len dann heraus. Beim Einset¬ 


zen der Kugellager in das Ge¬ 
häuse ist es am besten, wenn 
die Lager zusammen mit der 
Kurbelwelle in das vorge¬ 
wärmte Gehäuse gesetzt wer¬ 
den. So wird verhindert, daß 
sie sich verkanten können, 
und die Kurbelwelle dann 
schwer läuft. Sollten Sie beim 
Ausbau der Laufbuchse das 
Gehäuse erwärmt haben, müs¬ 
sen Sie dieses auch beim Ein¬ 
bau tun. Ansonsten ist die Rei¬ 
henfolge des Zusammenbaues 
umgekehrt zu der des Zerle¬ 
gens. 

Aber so weit sind wir ja noch 
nicht: Bevor wir den Motor 
wieder zusammenbauen, müs¬ 
sen wir uns erst einmal seine 
Einzelteile ansehen. 

Die gefährdetsten Teile beim 
RC-Automotor sind die Kugel¬ 
lager und der Pleuel. Die Ku¬ 
gellager sollten dann gewech¬ 
selt werden, wenn sie „krat¬ 
zen", mindestens jedoch ein¬ 
mal pro Saison, da sie durch 
den eindringenden Staub 
doch stark mitgenommen wer¬ 
den. Versuchen Sie, für das 
vordere Lager ein einseitig 
„abgedecktes" oder besser 
„abgedichtetes" Lager zu be¬ 
kommen, damit es gegen den 
Staub geschützt ist. Bei letzte¬ 
rem sind Sie auch noch eini¬ 
gen Schmutz in Ihrem Fahr¬ 
zeug los. 

Beim Pleuel achten Sie auf die 
Lagerstellen. Hat sich eine 
merkliche Lagerluft einge¬ 
stellt, so bleibt nur der Aus¬ 
tausch übrig. 


Starthilfe an kalten Tagen 


Unentwegte gibt es immer, 
auch unter RC-Automodellfah- 
rern. Wer bei winterlichen 
Temperaturen seinem Hobby 
nachgehen möchte, wird bald 
feststellen, daß gerade hoch- 
verdichtete Rennmotoren nicht 
wie gewohnt sofort ansprin- 
gen. Bis der Motor endlich 
läuft, hat er für reichlich 
Gummiabrieb an der Starter¬ 
scheibe gesorgt. 

Die im Winter ohnehin stark 
belastete Autobatterie, die den 
Starter mit Strom versorgt, 
wird bald so müde, daß es 
höchstens zu zwei Startversu¬ 
chen reicht; beim dritten wird 
der Motor meist schon gar 
nicht mehr durchgezogen. 


Abhilfe schafft die nachfol¬ 
gend kurz beschriebene Start¬ 
methode: Glühkerze etwas lö¬ 
sen, Kraftstoff in den Vergaser 
einspritzen und Motor mit dem 
Starter leer, also ohne aufge¬ 
setztes Glühkerzenkabel, 
mehrfach durchdrehen. Die 
eingedickten Ölrückstände lö¬ 
sen sich dabei, gleichzeitig 
wird bei Verwendung eines 
Drucktanks Treibstoff zum Ver¬ 
gaser gedrückt. Glühkerzenka¬ 
bel aufsetzen und Fahrfeug 
starten. Falls der Motor nur 
„sprotzt", also nicht nach der 
Zündung durchlaufen will, die 
Kerze etwas eindrehen, jedoch 
nicht anziehen. Wenn der Mo¬ 
tor angesprungen ist, im Leer¬ 


lauf weiterlaufen lassen; die 
Kerze fest anziehen und den 
Motor danach einstellen. Es 
kann erforderlich sein, beim 
eigentlichen Anlaßvorgang et¬ 
was mit dem Gas zu „spielen", 
damit das kalte Triebwerk im 
Leerlauf nicht überfettet und 
sofort wieder stehenbleibt. In 
der beschriebenen Weise kön¬ 
nen Motoren übrigens auch im 
Sommer bei schwacher Batte¬ 
rie oder müdem Startermotor 
angelassen werden. In keinem 
Fall darf jedoch vergessen 
werden, die Kerze festzuzie¬ 
hen, wenn der Motor ange¬ 
sprungen ist. 


Bis vor wenigen Wochen zer¬ 
legte ich mein Fahrzeug zur 
Reinigung immer vollständig 
und putzte die Einzelteile mit 
Scheuerpulver und Wasser. Da 
dies immer mehrere Stunden 
in Anspruch nahm, dachte ich 
mir, es müßte auch schneller 
gehen. Öabei kam dann fol¬ 
gendes heraus: Man nehme 
eine methanolfeste Sprühfla¬ 


Reinigen mit Methanol 


sehe und pro Fahrzeug etwa 
1 I Methanol. Methanol ist in 
Drogerien erhältlich. Das RC- 
Auto kann jetzt am Rennplatz, 
ohne daß etwas ausgebaut 
wird, gereinigt werden, indem 
es mit Methanol besprüht 
wird. Der Schmutz tropft auto¬ 
matisch mit dem Methanol ab. 
Es ist jedoch Vorsicht geboten, 
da Methanol feuergefährlich 


ist und mit farbloser Flamme 
brennt. 

Bleibt noch zu sagen, daß nach 
einigen solchen „Schnellreini¬ 
gungen" auch mal wieder eine 
Generalreinigung erfolgen 
sollte, wobei gleichzeitig sämt¬ 
liche Schrauben kontrolliert 
und nachgezogen werden. 

(nach AMT) 
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Pritschen - Sattelauflieger 

ZREMBD-18 


Der Pritschen-Sattelauflieger 
ist speziell für den Güterfern- 
und grenzüberschreitenden 
Verkehr mit Stückgütern konzi¬ 
piert. Ausgelegt für max. 19 t 
Nutzmasse bei 27 m 2 Ladeflä¬ 
che, bildet der Auflieger mit 
den Zugmaschinen Jelcz-317 D 
(mbh 11'82), Skoda/Liaz, RO- 
MAN-Diesel und Tatra 148 NT 
einen optimalen Fernverkehrs¬ 
zug. Der Auflieger basiert auf 
einem hochstetig geschweiß¬ 
ten Stahlrahmen in Leichtbau¬ 
weise. 

Das Doppelachsaggregat ist 
das gleiche wie beim Zement¬ 
sattelauflieger CN-165 (siehe 
mbh 12 '82). 


Der Tragrahmen-Sattelauflie¬ 
ger HLS 200.78/10 mit vergrö¬ 
ßertem Aufsattelfreimaß (Maß 
zwischen Königszapfen und 
Stützbeinen) ist eine Weiterent- 


Die vierfach geteilten stähler¬ 
nen Seitenbordwände sind 
800 mm hoch. Der Pritschen¬ 
boden besteht aus Brettern. 
Der Spriegelaufsatz mit Plane 
entspricht den TIR-Bestimmun- 
gen. Die Plane läßt sich nach 
allen Seiten öffnen. 


Technische Daten 
Länge 11 210 mm 
Breite 2 500 mm 
Höhe 3 670 mm 
Nutzlast 19 t 
Sattellast 9,2 t 

Farbgebung der Zugmaschine 
angepaßt 


Wicklung des Sattelaufliegers 
HLS 200.78/T des Kraftfahr¬ 
zeugwerkes „E. Grube" in 
Werdau. 

Es ist ein. Spezialfahrzeug zum 


Transport eines 20-Fuß-ISO- 
Containers (siehe mbh 11'82) 
und wird vornehmlich im Stra- 
ßenzustelldienst zwischen 
Containerumschlagplatz und 
Kunden eingesetzt. 

Das Auf- und Absetzen des 
Containers erfolgt auf dem 
Umschlagplatz, zum Teil auch 
beim Kunden mittels Kranan¬ 
lage. Der Sattelauflieger 
HLS 200.78/10 ist mit zwei 
Stützbeinen und zusätzlich ab¬ 
klappbaren Stützen ausgestat¬ 
tet, hat einen Unterfahrschutz 
und ist nach allen Seiten durch 
Reflektoren gegen nächtliche 
Auffahrunfälle gesichert. Die 
Achslast wird durch ein Dop- 
pel-Achsaggregat auf die Fahr¬ 
bahn übertragen. Die Abfede¬ 
rung erfolgt über vier Blattfe¬ 
dern mit beidseitigem Gleit¬ 
ende und mittig gelagerter 
Schwinge für den Achslastaus¬ 
gleich. Die Achsen werden 
durch wartungsfrei gelagerte 
Längslenker geführt. 

Die Verriegelungseinrichtung 
für den Container - vier Dreh¬ 
zapfen - befinden sich an den 
vorderen und hinteren Quer¬ 
trägern des Sattelaufliegers. 
Durch Ausführung der Dreh¬ 
zapfen als abgeflachte Kegel 
ist auch ein Aufgleiten des 
Containers bei ungenauem An¬ 
schlag gegeben. Der beladene 
Sattelauflieger kann bei Ein¬ 


mannbedienung abgesattelt 
werden. Dazu kann die Ab¬ 
stützvorrichtung von beiden 
Seiten mittels Kurbel bedient 
werden. Zur Erleichterung des 
Radwechsels ist die Reserve¬ 
radhalterung mit einer Seil¬ 
winde zum Heben und Senken 
des Reserverades ausgestattet 
und von rechts mit einer Kur¬ 
bel bedienbar. 

Das erweiterte Freimaß des 
Sattelaufliegers ermöglicht den 
Einsatz in Verbindung mit 
zwei- oder dreiachsigen Zug¬ 
maschinen der Größenklasse 
MAS, Jelcz, Skoda, Volvo, RO¬ 
MAN 10215 und 19215 sowie 
KamAS, welche folgende Para¬ 
meter aufweisen: 

- zulässige Sattellast 8 t bzw. 
9,3 t 

- zulässige Sattelhöhe 

1 260-1 280 mm 

- Die SattelkupjDlung darf nur 
in Längsrichtung beweglich 
sein. 

Zeichnungen in mbh 2'83 
Rolf Heß 


Technische Daten 
Nutzmasse 20,4 t 
zul. Gesamtmasse 24 t 
Sattelhöhe 1 446-1 466 mm 
Höchstgeschwindigkeit 
80 km/h 

Länge 6 570 mm 
Breite 2 450 mm 


Tragrahmen - Sattelauflieger 

HLS 200.78/10 
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Servoverstärker 
mit integriertem Schaltkreis 

6 654 D 

für die Servomatik 15s 

Wie bereits in mbh 1'83 angekündigt wird in diesem Beitrag ein 
Servoverstärker mit dem neuen Schaltkreis B 654 D beschrieben. 

raturempfindlicher als Tantal- 
Kondensatoren. Bei erhebli¬ 
chen Temperaturänderungen 
kann sich die Mittelstellung 
des Servos deshalb etwas ver¬ 
ändern. Mit C 4 wird der Totbe¬ 
reich, d. h. die Auflösung des 
Servos festgelegt. Die beiden 
Widerstände R 5 und R 6 an Pin 8 
bzw. 14, die auf der Leiter¬ 
platte unter dem IS liegen, be¬ 
einflussen die Stellgeschwin¬ 
digkeit ebenso wie die* 1 pF- 
100 -Q-Kombination C 5 -R 7 und 
C 6 -R 8 . Die hier angegebene Di¬ 
mensionierung ist für eine mitt¬ 
lere Impulsfolgefrequenz von 
20 ms bemessen. 

Mit Hilfe von C 7 , C 8 und der 
Drossel Dr wird der Störspan¬ 
nungspegel des Servomotors 
wirksam herabgesetzt. Um den 
maximal zulässigen Ström der 
integrierten Endstufe nicht zu 
überschreiten, muß der 2,4-V- 
Motor der Rudermaschine’mit 
einem 5.6-0-Widerstand in 
Reihe an den B 654 D ange¬ 
schlossen werden. Das ist 
keine besonders günstige Lö¬ 
sung, da durch diese Maß¬ 
nahme die Stellkraft des Ser¬ 
vos herabgesetzt wird. Besser 
wäre der Einsatz eines 4,8-V- 
Motors, der ebenfalls in Rein 
hardtsgrimma produziert wird. 
Möglich ist auch ein Umwik- 
keln des Motors, wie es von ei¬ 
nigen Kameraden schon 
durchgeführt wurde. Wie^ bei 
einem diskreten Servoverstär¬ 
ker ist auch bei dem IS-Verstär- 
ker ein Dämpfungswiderstand 
zur Unterdrückung von Regel¬ 
schwingungen erforderlich. 
Dieser Widerstand wird abhän¬ 
gig von der Leichtgängigkeit 
des Servos zwischen 47 kO 
und 100 kO gewählt und liegt 
zwischen Pin5 und 10 der IS. 
Mit dem höheren Widerstand 
erzielt man die geringere 
Dämpfung. Das Stellpotentio¬ 
meter aus der Servomatic 15 s 
wird einseitig an Masse gelegt 


JL 

o- 



Bild 2: Leiterplatte Bild 3: Bestückungsplan 



Bilder 4 und 5: Mechanischer Aufbau 
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Der B 654 D enthält in einem 
"4poligen DIL-Gehäuse einen 
Kompletten Servoverstärker, 
dessen Brückenendstufen mit 
etwa 500 mA kurzzeitig bela¬ 
stet werden können. Für die 
äußere Beschaltung sind nur 
wenige Bauelemente erforder- 
iCh. Dadurch kann der Servo- 
verstärker so klein auf gebaut 
werden, daß er praktisch in je¬ 
des Servo hineinpaßt. Die 
Funktionsweise dieses Servo- 
schaltkreises soll hier nicht er¬ 
läutert werden, sie kann in [1] 
nachgelesen werden. Die von 
mir verwendete Schaltung 
nach Bild 1 stammt ebenfalls 
aus [1] und wurde für die Ser¬ 
vomatic 15 s mit einem 1 k£2- 
Potentiometer modifiziert. Die 
Leiterplatte für die Servomatic 
15 s (Bilder 2 und 3) wurde 
nach dem vorhandenen Platz 
von 17,5 x 42 mm entwickelt. 
Es wurden wie in [2] ebenfalls 
die »Motoranschlüsse als Ab¬ 
stützung für die eine Seite der 
Leiterplatte verwendet. Die an¬ 
dere Seite der Platine wurde 
mit zwei isolierten 1-mm-CuL- 
Drähten an der Rudermaschine 
abgestützt. Denkbar ist jedoch 
auch der Aufbau der Schaltung 
auf eine Universalleiter¬ 
platte. 

Zur Ausnutzung des Platzes 
wurden auf der Leiterplatte 
vier 7 mm große Widerstände 
unter dem B 654 D angeordnet 
und ein Widerstand über den 
IS gelegt. Die Eikos wurden 
stehend angeordnet. Zur Ein¬ 
stellung der Impulslänge des 
Referenzimpulses konnte ein 
Einstellregler auf der Platine 
untergebracht werden. Bei 
Verwendung des Servos in 
Motormodellen ist es jedoch 
ratsam, den ermittelten Wider¬ 
standswert mit Hilfe von Fest¬ 
widerständen zu realisieren. 
Die Impulslänge des Referenz¬ 
impulses und somit die Mittel¬ 
lage des Servos wird von R 3 
und C 3 beeinflußt. Aus Stabili¬ 
tätsgründen wäre hier ein Tan¬ 
tal-Kondensator besser als ein 
Alu-Elko. Alu-Elkos sind tempe- 



















































Mitteilung 

der Abteilung Modellsport 
im ZV der GST 


Ausschreibung 

der Meisterschaften der DDR und der Schülermei¬ 
sterschaften der DDR im Modellsport 1983 


Die Meisterschaften der DDR 
im Modellsport 1983 stehen 
unter der Losung: 

„GST-Auftrag VII. Kongreß 
auf dem Kurs des X. Parteita¬ 
ges der SED - 

wehrbereit und wehrfähig für 
den Sozialismus!" 

Sie werden die vielfältigen In¬ 
itiativen der Modellsportler in 
Auswertung der Beschlüsse 
des VII. Kongresses widerspie- 
geln. 

Die Meisterschaften der DDR 
im Modellsport haben das Ziel: 
- die Treue und Ergebenheit 
der Mitglieder der sozialisti¬ 
schen Wehrorganisation der 
DDR zur Partei der Arbeiter¬ 
klasse und zur Arbeiter-und- 


Bauern-Macht in der DDR zu 
manifestieren; 

- die Entschlossenheit der 
Modellsportler zu dokumentie¬ 
ren, ihre ganze Kraft, ihr Wis¬ 
sen und Können zur weiteren 
Erfüllung der Beschlüsse des 
X. Parteitages der SED und des 
VII. Kongresses der GST einzu¬ 
setzen und alles in ihren Kräf¬ 
ten Stehende zu tun, um durch 
die weitere allseitige Stärkung 
der DDR den Frieden und den 
weiteren Aufbau des Sozialis¬ 
mus/Kommunismus aktiv und 
zuverlässig zu schützen und zu 
verteidigen; 

- den Modellsport unserer so¬ 
zialistischen Wehrorganisation 
in seiner Breite und Vielfältig¬ 


keit besonders unter den Schü¬ 
lern und Jugendlichen weiter 
zu popularisieren; 

- das Streben aller Modell¬ 
sportler nach hohen Leistun¬ 
gen zu fördern, den Leistungs¬ 
stand unter Beweis zu stellen, 
die Meister und Plazierten zu 
ermitteln sowie einen breiten 
Erfahrungsaustausch zu pfle¬ 
gen. 

Flugmodellsport 
2. Schülermeisterschaft der 
DDR im Fesselflug, Klas¬ 
se F2B-S vom 12. bis 15. Mai 
1983 in Berlin/Pionierpark 
Meldeschluß: 10. 4. 1983 (Da¬ 
tum Poststempel) 

Anreise: 12. 5. 1983 bis 

11.00 Uhr 

Abreise: 15. 5. 1983 nach 

13.00 Uhr 

Maximale Teilnehmerzahl: 

48 Wettkämpfer 
Zugelassenes Flugmodell: 
„Kuki" F2B-S 

Startberechtigt: Je Bezirk 

1 Mannschaft, bestehend aus: 
3 Wettkämpfern. Die Bezirke 
Dresden, Cottbus, Halle und 
Gera können 2 Mannschaften 
melden, die zugelassen wer¬ 
den, wenn die max. Teilneh¬ 
merzahl nicht überschritten 
wird. 


Es erfolgt eine Einzelwertung 
in 2 Altersgruppen, Schüler I 
und II sowie eine Mannschafts¬ 
wertung. Die Mannschaftswer¬ 
tung erfolgt durch Addition der 
Wertungspunkte aller 3 Wett¬ 
kämpfer unabhängig von den 
Altersgruppen. 

9. Schülermeisterschaft der 
DDR in den Freiflugklassen 
vom 2. bis 4. Juli 1983 in Herz¬ 
berg/Bezirk Cottbus 
Meldeschluß: 2. 6. 1983 (Da¬ 
tum Poststempel) 

Anreise: 2. 7. 1983 bis 

11.00 Uhr 

Abreise: 4. 7. 1983 ab 8.00 Uhr 
Maximale Teilnehmerzahl: 
112 Wettkämpfer 
Zugelassene Flugmodelle: 
F1H-S „Pionier" und „Freund¬ 
schaft", F1A-S „Junior" und 
„Falke", F1C-S „Sputnik" 
Startberechtigt: 3 Wettkämp¬ 
fer F1H-S, 2 Wettkämpfer 
F1A-S, 2 Wettkämpfer F1C-S 
Die Teilnehmer müssen an den 
Bezirksmeisterschaften teilge¬ 
nommen haben. 

Es erfolgt eine Einzelwertung 
in den 3 Klassen sowie eine 
Mannschaftswertung durch 
Addition der Wertungspunkte 
aller 7Teilnehmer. 


Fortsetzung von Seite 31 

und mit der anderen Seite an 
C 3 angeschlossen. Der Schlei¬ 
fer wird mit dem Widerstand 
R 4 an Pin 5 gelegt. 

Die Leiterplatte ist am besten 
aus 2 mm Cevausit fotooptisch 
anzufertigen. Verwendet man 
1,5 mm Cevausit, müssen in 
die Platine Mulden für die un¬ 
ter dem IS liegenden Wider¬ 
stände (R 5 ...R 8 ) eingeschliffen 
werden, oder die Widerstände 
sind auf der Leiterseite anzulö¬ 
ten. Der fertige Verstärker 
muß natürlich isoliert in das 
Metallgehäuse der Ruderma¬ 
schine eingesetzt werden. 
Hierzu fertigt man sich eine 
Isolierkappe, wie in [2] be¬ 
schrieben, aus Pappe oder Zel- 
lon an. 

Läuft bei der Inbetriebnahme 
des Verstärkers der Servo 
durch, müssen die Potentiome¬ 
ter oder die Motoranschlüsse 
vertauscht werden. Ein stufen¬ 
weiser Aufbau des Servover- 
stärkers und ein schrittweiser 
Abgleich ist nicht sinnvoll. Am 
einfachsten ist die Prüfung im 
fertig zusammengebauten Zu¬ 
stand. Wenn keine Verwechs¬ 
lungen der Bauelemente vor¬ 
gekommen sind, ist der Ver¬ 
stärker sofort betriebsbereit. 
Schwierigkeiten treten nur auf, 


wenn Bauelemente beispiels¬ 
weise nicht richtig voneinan¬ 
der isoliert werden. Zur Kon¬ 
trolle des maximalen Stromes 
sollte bei der ersten Inbetrieb¬ 
nahme ein mA-Meter zwi¬ 
schen Batterie und Servo ein¬ 
geschaltet werden. Der Ruhe¬ 
strom des Verstärkers sollte 
l ges = 12 mA betragen. Der 
IS-Servo benötigt nur 3 An¬ 
schlußkabel, die z. B. mit einer 
4poligen Modela-Steckbuchse 
an den Empfänger angeschlos¬ 
sen werden können. Der Servo 
kann uneingeschränkt mit allen 
gebräuchlichen Proportional¬ 
anlagen betrieben werden, die 
mit positiven Kanalimpulsen ar¬ 
beiten. Bei negativen Kanalim¬ 
pulsen (Varioprop) muß Ci, Ri 
an Pin 1 und zwischen Pin 2 
und Pin 3 eine Brücke geschal¬ 
tet werden. Um die Funktions¬ 
weise des IS kennenzulernen 
und die Schaltung zu optimie¬ 
ren, empfiehlt sich ein Probe¬ 
aufbau auf einer Versuchspla¬ 
tine. 

Dieter Ballerstein 

Literatur 

[1] Autorenkollektiv, „Mikro¬ 
elektronik in der Amateur¬ 
technik" 

[2] Ballerstein, D., „Servomatic 
15 s mit eingebauter Ser- 
voelektronik", mbh 1 '83 
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mbh-Büchertips 

Lexikon der Technik, VEB Bibliographisches Institut Leipzig, Be- 
stell-W. 5772098, 28,- Mark 

Das Lexikon der Technik vermittelt einen Überblick über die wichtigsten 
Gebiete und Teilgebiete der Technik. Die alphabetische Anordnung der 
über 9 000 Stichwörter ermöglicht ein schnelles Auffinden der gesuchten 
Begriffe. Der Text wird durch etwa 500 Abbildungen, meist schematische 
Darstellungen, sowie 16 farbige Bildtafeln verdeutlicht. 

Viele technische Begriffe „stürmen" auf den Neuling im Modellsport ein. 
Doch nicht immer können die Begriffe eindeutig erklärt werden. Dieses 
neue Nachschlagewerk kann Abhilfe leisten. 

Jochen von Fircks, „Ewer, Zeesenboot und andere ältere Fischereifahr¬ 
zeuge". VEB Hinstorff Verlag Rostock, 76 Seiten Text mit 64 Zeichnungen, 
16 Seiten Kunstdruckteil mit 27 Abbildungen und 8 Tafeln mit Rissen. 
Best.-Nr. 5225940, 24;-M. 

Jochen von Fircks befaßt sich mit einem bisher als Randgebiet des Modell¬ 
baus betrachteten Thema: historische Fischereifahrzeuge. Dabei stehen 
vier Fahrzeugtypen im Vordergrund, die durch einen ausgezeichneten Text 
und mit zahlreichen Abbildungen ausführlich dokumentiert werden. Der 
Autor beschreibt vier nach ihrem Vorkommen örtlich begrenzte Boote: die 
Warnemünder Jolle, den Rostocker Kahn, das Zeesenboot und den Elb¬ 
ewer. 

Rainer Däbritz/Wolfgang Quinger: „Die Brigg", VEB Hinstorff Verlag Ro¬ 
stock, 44 Seiten Text mit 12 Zeichnungen, 16 Seiten Kunstdruckteil und 
2 Tafeln mit Rissen. Best.-Nr. 5225959, 24,-Mark. 

Beide Autoren - Wolfgang Quinger gehört übrigens zu den erfolgreichsten 
GST-Modellbauern bei nationalen und internationalen Wettbewerben - be¬ 
fassen sich mit einem Schiffstyp, der am Ausgang des 18. Jahrhunderts und 
zu Beginn des 19. Jahrhunderts zu den meist verbreitetsten Schiffstypen ge¬ 
hörte: mit der Brigg. Vom ersten Auftreten der Brigg bis hin zur Umwand¬ 
lung in den Toppsegelschoner werden zahlreiche schiffbauliche Varianten 
vorgestellt. 

Ein Buch, das vom Text her zu den besten, von den Abbildungen aber zu 
den schlechtesten Büchern der „Blauen Reihe" gehören dürfte. 

Der vom Dresdner Modellbauer Wolfgang Quinger gezeichnete Modell- 
plan stimmt aber wieder versöhnlich; denn die ausgezeichnete Qualität die¬ 
ses Plans und die Modellbauhinweise des Buches ermöglichen dem erfah¬ 
renen Modellbauer den Aufbau eines hervorragenden Modells. 











31. Meisterschaft der DDR in 
den Freiflugklassen (Junioren 
und Senioren) mit internatio¬ 
naler Beteiligung vom 7. bis 
10. Juli 1983 in Roitzschjora/ 
<r. Delitzsch - Bezirk Leip¬ 
zig 

Meldeschluß: 10. 6. 1983 (Da- 
:jm Poststempel) 

Anreise: 7. 7. 1983 bis 

10.00 Uhr 

Abreise: 10. 7. 1983 ab 

8.00 Uhr 

Maximale Teilnehmerzahl: 

110 Wettkämpfer DDR; 

42 Wettkämpfer Ausland 
Startberechtigt: 

- Titelverteidiger von 1982 

- Sportler, die im Jahreswett¬ 
bewerb 1981/82 die Plätze 1 
bis 15 belegten. 

- Bezirke, aus denen sich we¬ 
niger als 3 Sportler im Jahres¬ 
wettbewerb qualifizieren, kön¬ 
nen maximal 3 Sportler als 
Mannschaft nominieren. 

Es erfolgt eine Einzel- und 
Mannschaftswertung (national 
und international). Die Mann¬ 
schaft setzt sich aus 3 Sport¬ 
lern, davon maximal 2 in der 
Klasse F1A und mindestens 
1 Sportler der Klasse F1B oder 
F1C, zusammen. 

Von den Bezirken, die mehr als 
3 Sportler am Start haben, kön¬ 
nen maximal 3 Mannschaften 
benannt werden. Die Nennung 
der Mannschaften hat bei der 
Anmeldung am Wettkampfort 
zu erfolgen. 

Die Mannschaftswertung er¬ 
folgt durch die Addition der 
Punkte der einzelnen Wett¬ 
kämpfer in der Einzelwertung 
ohne Stechen. Der jeweils 
bestplazierte Sportler jeder 
Klasse erhält 1 000 Punkte, da¬ 
nach werden alle anderen 
Punkte entsprechend umge¬ 
rechnet. Bei Punktgleichheit 
entscheidet die Plazierung. 
Wenn die maximale Teilneh¬ 
merzahl nicht erreicht wird, 
können vom Veranstalter in 
den Klassen F1B und F1C wei¬ 
tere Sportler der Altersklasse 
Junioren zugelassen werden, 
die an den Bezirksmeister¬ 
schaften teilgenommen haben. 
Die Durchgangszeit beträgt 
45 Minuten. 

Voraussetzung für Teilnahme: 
Teilnahme an den Kreis- und 
Bezirksmeisterschaften 1983 


21. Meisterschaft der DDR für 
leinengesteuerte Flugmodelle 
Junioren und Senioren vom 4. 
bis 7. August 1983 in Sebnitz/ 
Bezirk Dresden 

Meldeschluß: 10. 7. 1983 (Da¬ 
tum Poststempel) 

Anreise: 4. 8. 1983 bis 

11.00 Uhr 


Abreise: 7. 8. 1983 ab 

12.00 Uhr 

Maximale Teilnehmerzahl: 

80 Wettkämpfer 
Startberechtigt: 

- Titelverteidiger von 1981 

- Sportler, die im Jahreswett¬ 
bewerb 1981/82 folgende Pla¬ 
zierung erreichten: 

F2A - 1. bis 5. Platz sowie Be¬ 
zirksmeister 1983 mit mehr als 
160 km/h Senioren und mit 
mehr als 140 km/h Junioren. 

F2B - 1. bis 10. Platz sowie Be¬ 
zirksmeister 1983 mit mehr als 
4 000 Punkten Senioren und 
Bezirksmeister Junioren 

3 000 Punkte. 

F2C - 1. bis 9. Platz sowie Be¬ 
zirksmeister 1983 mit minde¬ 
stens 6:00 Minuten 
F2D - 1. bis 10. Platz sowie Be¬ 
zirksmeister Senioren und Ju¬ 
nioren 1983 
F4B - 1. bis 5. Platz 
F4B-V 1. bis 8. Platz 
Voraussetzung: 

Teilnahme an Kreis- bzw. Be¬ 
zirksmeisterschaften oder 
Kreisgruppen- bzw. Bezirks¬ 
gruppenmeisterschaften 1983. 
Werden die maximalen Teil¬ 
nehmerzahlen nicht erreicht, 
können in den Klassen F4B und 
F4B-V weitere Sportler zugelas¬ 
sen werden. 

Werden in der Klasse F4B we¬ 
niger als 4 Sportler gemeldet, so 
wird die Meisterschaft nur in 
der Klasse F4B-V ausgetragen. 

8. Meisterschaft der DDR im 
RC-Flug, Klasse F3C, F3MS 
und F4C-V Junioren und Se¬ 
nioren vom 25. bis 28. August 
1983 in Havelberg/Bezirk 
Magdeburg 

Meldeschluß: 20. 7. 1983 (Da¬ 
tum Poststempel) 

Anreise: 25. 8. 1983 bis 

11.00 Uhr 

Abreise: 28. 8. 1983 ab 

12.00 Uhr 

Maximale Teilnehmerzahl: 

80 Wettkämpfer 
Startberechtigt: 

- Titelverteidiger von 1981 

- Sportler, die im Jahreswett¬ 
bewerb 1981/82 folgende Pla¬ 
zierung erreichten: 

Klasse F3C 1. bis 10. Platz 
Klasse F3MS 1. bis 25. Platz Se¬ 
nioren u. Junioren 
Klasse F4C-V 1. bis 15. Platz 
Voraussetzung: 

Teilnahme an Kreis- und Be¬ 
zirksmeisterschaften 1983 
Wird die maximale Teilneh¬ 
merzahl nicht erreicht, können 
in den Klassen F3C, F4C-V und 
F3MS-Junioren weitere Sport¬ 
ler zugelassen werden. 


1. Meisterschaft der DDR im 
Raketenmodellsport, Klas¬ 
se S3A, S4A, S6A und S7, Ju¬ 
nioren und Senioren vom 9. 
bis 11. September 1983 in Har- 
tenstein/Bez. Karl-Marx-Stadt 
Meldeschluß: 1. 8. 1983 (Da¬ 
tum Poststempel) 

Anreise: 9. 9. 1983 bis 

10.00 Uhr 

Abreise: 11.9.1983 ab 

12.00 Uhr 

Maximale Teilnehmerzahl: 

40 Wettkämpfer 
Startberechtigt: Sportler, die 
im Jahres Wettbewerb 1981/82 
in den einzelnen Klassen die 
Plätze 1 bis 10 belegten. 

Wird die maximale Teilneh¬ 
merzahl nicht erreicht, können 
weitere Junioren gemeldet und 
zugelassen werden. 

Schiffsmodellsport 

6. Meisterschaft der DDR in 
den Rennbootklassen FSR-V 
Maximale Teilnehmerzahl: 

120 Kameraden je Lauf 
Startberechtigt: Sportler der 
Meisterschaftsklasse, die vom 
ZV der GST, Abt. Modellsport, 
für das Wettkampfjahr 1982/83 
bestätigt worden sind. 

1. Meisterschaftslauf 23. und 
24. April 1983, Leipzig 
Anreise: 22.4. 1983 bis 21.00 
Uhr 

Abreise: 24. 4. 1983 
Meldeschluß der Teilnahmebe¬ 
stätigung: 4. 4. 1983 

2. Meisterschaftslauf 7. und 
8 . Mai 1983 

Wettelrode/Bezirk Halle 
Anreise: 6. 5. 1983 bis 21.00 
Uhr 

Abreise: 8. 5. 1983 
Meldeschluß der Teilnahmebe¬ 
stätigung: 17. 4. 1983 

3. Meisterschaftslauf 11. und 
12. Juni 1983 

Groß Beuthen/Bezirk Potsdam 
Anreise: 10. 6. 1983 bis 21.00 
Uhr Zentralschule der GST, 
Schönhagen 
Abreise: 12. 6. 1983 
Meldeschluß der Teilnahmebe¬ 
stätigung: 24. 5. 1983 
Endlauf der 6. Meisterschaft 
der DDR 

Flechtingen/Bezirk Magde¬ 
burg vom 1. bis 3. Juli 1983 
Anreise: 30. 6. 1983 Flechtin¬ 
gen Kulturhaus bis 21.00 Uhr 
Abreise: 3. 7. 1983 
Meldeschluß der Teilnahmebe¬ 
stätigung: 11. 6. 1983 
Zusätzliche Festlegungen und 
Änderung der Bestimmungen 
der Wettkampfregeln: 

- Die in der Nominierungsli¬ 
ste für das Wettkampfjahr 
1982/83 bestätigten Teilneh¬ 
mer haben dem mit der Durch¬ 
führung beauftragten Bezirks¬ 
vorstand ihre Teilnahmebestä¬ 


tigung mit folgenden Angaben 
zu übersenden: 

• Anreisedatum und Zeit 

• Erforderliche Übernachtung 
und Verpflegung 

- Für Begleitpersonen bzw. 
Helfer des Wettkämpfers, die 
nicht von der Wettkampflei¬ 
tung zur Sicherstellung des 
Wettkampfes eingesetzt wer¬ 
den, hat der Teilnehmer die 
Kosten für Unterkunft und Ver¬ 
pflegung selbst zu bezahlen. 
Teilnehmer, die die erforderli¬ 
che Teilnahmemeldung nicht 
einreichen, haben keinen An¬ 
spruch auf Unterkunft und Ver¬ 
pflegung. 

- Die Bezirksdelegationen 
Halle, Leipzig und Rostock ha¬ 
ben je zwei Helfer (als Runden¬ 
zähler), die Bezirksdelegatio¬ 
nen Berlin, Cottbus, Dresden, 
Erfurt, Frankfurt, Gera, Magde¬ 
burg, Neubrandenburg, Pots¬ 
dam und Schwerin je einen 
Helfer (als Rundenzähler) für 
die Wettkampfleitung bereitzu¬ 
stellen. 

28. Meisterschaft der DDR in 
den Segeibootklassen F5 
Maximale Teilnehmerzahl: 

40 Wettkämpfer je Lauf 
Startberechtigt: Sportler der 
Meisterschaftsklasse, die vom 
ZV der GST, Abt. Modellsport, 
bestätigt wurden. 

1. Lauf vom 16. bis 17. Okto¬ 
ber 1982 in Weixdorf/Bezirk 
Dresden 

2. Lauf vom 14. bis 15. Mai 
1983 in Warnitz/Bezirk Neu¬ 
brandenburg 

Anreise: 13. 5. 1983 bis 20.00 
Uhr Warnitz-Urlauberzentrum 
der Maxhütte Unterwellenborn 
Abreise: 15. 5. 1983 

3. Lauf vom 11. bis 12. Juni 
1983 in Berlin-Köpenick 
Anreise: 10. 6. 1983 bis 20.00 
Uhr 

Abreise: 12. 6. 1983 
Endlauf der 28. Meisterschaft 

der DDR in Seeburg/Bezirk 
Halle vom 1. bis 3. Juli 1983 
Anreise: 30. Juni 1983 bis 20.00 
Uhr BAZ Maritime Ausbildung 
Seeburg 

Abreise: 3. 7. 1983 

9. Schülermeisterschaften der 
DDR im Schiffsmodellsport 
Termin: 10. bis 14. Mai 1983 
Meldeschluß: 20. April 1983 
Zugelassene Klassen: 
Altersklasse I EX-I; ET 
Altersklasse II DF; EH/S; EK/S; 
EU/S; EX/S; F2-A/S; F2-B/S; 
F3-E/S; F3-V/S; FSR 3,5/S; 
FSR-LS; F5-F/S und FSR-E/S 
Teilnahmemeldung an: ZV der 
GST, Abt. Modellsport 
Wettkampfort: Lager für Erho¬ 
lung und Arbeit Gusow/Kreis 
Seelow, Bezirk Frankfurt/O. 
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Anreisetag: 9. Mai 1983 bis 
17.00 Uhr 

Abreisetag: 14. Mai 1983 ab 
9.00 Uhr 

Wettkampfdurchführung: ge¬ 
mäß Wettkampfordnung für 
Junge Schiffsmodellsportler 
vom 1. 9. 1981 
Startberechtigt: 

Jeder Bezirk kann 12 Wett¬ 
kämpfer delegieren, davon 
müssen mindestens 2 Wett¬ 
kämpfer der Altersklasse I in 
den Modellklassen E-Xl und 
E-T starten. 

Jeder Wettkämpfer darf in 2 
Klassen starten. Er muß nach- 
weisen, daß er in diesen Klas¬ 
sen in der Zeit vom 11.5. 1982 
bis 9. 5. 1983 an einem Wett¬ 
kampf teilgenommen hat. 
Maximale Teilnehmerzahl: 180 
Wettkämpfer 
Sonstiges: 

- Es wird in den Klassen F 
gleichzeitig an 2 Startstellen 
gestartet. Die Klassen F2A-S 
und F2B-S benutzen Kanal 1 bis 
14, die Klassen F3E-S und 
F3V-S Kanal 17bis30. FSRund F5 
keine Einschränkung. Jeder 
Starter ist verpflichtet, die ent¬ 
sprechenden Kanäle mitzubrin¬ 
gen. Es wird nach dem dp-Ka- 
nalraster gestartet. 

- Die Bezirkswertung erfolgt 
nach der WRO vom 1. März 
1982. 

- Die Meisterschaftsläufe der 
Klasse FSR-E werden um ein 
Bojendreieck (Fl-Kurs) gefah¬ 
ren. 

- Als Antriebselemente zuge¬ 
lassen (Motoren, Batterien 
usw.) sind nur DDR-Erzeug- 
nisse. 

Automodellsport 
9. Meisterschaft der DDR in 
den Klassen der Führungs¬ 
bahnmodelle (SRC) vom 12. 
bis 15. Mai 1983 in Windisch¬ 
leuba, Kreis Altenburg/Bezirk 
Leipzig 

Meldeschluß: 10. 4. 1983 (Da¬ 
tum Poststempel) 

Anreise: 12. 5. 1983 bis 13.00 
Uhr Jugendherberge Windisch¬ 
leuba 

Abreise: 15. 5. 1983 ab 9.00 
Uhr 


Maximale Teilnehmerzahl: 

60 Wettkämpfer 
Startberechtigt: 

- Titelverteidiger 1981 

- die Bezirksmeister 1983 in 
der Klasse A2/24, B, C/32, 
C/24 Altersklasse Junioren 

- Sportler, die im Jahreswett¬ 
bewerb 1981/82 folgende 
Plätze belegt haben: 

A2/24 Jun. 1. und 2. Platz 

A2/24 Sen. 1. bis 8. Platz 

B Jun. I.und 2. Platz 

C/32 Sen. 1. bis 28. Platz 

C/32 Jun. 1. Platz 

C/24 Sen. 1. bis 36. Platz 

C/24 Jun. 1. bis 3. Platz 

9. Schülermeisterschaft der 
DDR im Automodellsport, Kate¬ 
gorie SRC und RC, vom 7. bis 

10. Juli 1983 in Zwickau/Bezirk 
Karl-Marx-Stadt 
Ausgeschriebene Klassen: 
SRC-CM; BS; RC-EBR; EBS; 
EAR 

Meldeschluß: 28. 6. 1983 (Da¬ 
tum Poststempel) 

Anreise: 7. 7. 1983 bis 14.00 
Uhr 

Abreise: 10. 7. 1983 ab 9.00 
Uhr 

Maximale Teilnehmerzahl: 

40 Wettkämpfer SRC 
40 Wettkämpfer RC 
Startberechtigt: 

Je Bezirk 1 Mannschaft beste¬ 
hend aus: 3 Wettkämpfern, der 
Klasse SRC und 3 Wettkämp¬ 
fern der Klasse RC. 

Die Bezirke, die eine Kategorie 
nicht besetzen können, dürfen 
2 Wettkämpfer zusätzlich in 
der anderen Kategorie mel¬ 
den. 

Die Teilnehmer müssen an der 
Bezirksmeisterschaft teilge¬ 
nommen haben. Die Aufstel¬ 
lung der Meldeliste hat so zu 
erfolgen, daß bei Überschrei¬ 
tung der maximalen Teilneh¬ 
merzahl eine Streichung von 
unten vorgenommen werden 
kann. 

Wettkampf bestimmungen 

Die Meisterschaften der DDR 
im Modellsport werden nach 
dem Wettkampf System des 
Modellsports, der Wettkampf¬ 
und Rechtsordnung des Mo¬ 


dellsports der GST vom 
1. März 1982, den internationa¬ 
len Regelwerken sowie den 
Modellsportbestimmungen der 
GST durchgeführt. 
Organisatorische Festlegun¬ 
gen 

Zur Eröffnung und Siegereh¬ 
rung haben alle Teilnehmer 
GST-Trainingsanzüge bzw. die 
von den Bezirksvorständen be¬ 
reitzustellende einheitliche Be¬ 
kleidung zu tragen. Die vom 
Zentralvorstand der GST, Abt. 
Modellsport, eingeladenen 
Schiedsrichter sind Mitglieder 
der Bezirksdelegation. Sie sind 
bei der Teilnehmermeldung 


1. Verlängerung von Schieds¬ 
richterberechtigungen 

Mit Wirkung vom 1. Septem¬ 
ber 1983 tritt eine überarbei¬ 
tete Schiedsrichterordnung 
des Modellsports in Kraft. Da¬ 
mit erfolgt auch bis Ende 1983 
eine Neueinstufung der 
Schiedsrichter. Aus diesem 
Grund behalten alle Schieds¬ 
richterberechtigungen ohne 
besondere Eintragung bis zum 
31. Dezember 1983 ihre Gültig¬ 
keit. 

2. Einsatz von Rückholbooten 
bei FSR-Wettkämpfen 

Vorkommnisse des vergange¬ 
nen Wettkampfjahres sowie 
tödliche Unfälle in anderen 
Ländern geben Veranlassung, 
die Sicherheitsbestimmungen 
bei FSR-Rennen (FSR-V) zu er¬ 
weitern. 

Aus diesem Grund wird mit so¬ 
fortiger Wirkung festgelegt: 

1. Der Veranstalter eines FSR- 
Wettkampfes hat zu gewährlei¬ 
sten, daß als Rückholboote nur 
solche eingesetzt werden, die 
aus GFP bzw. Holz hergestellt 
sind. Es ist strengstens unter¬ 
sagt, Schlauchboote, Paddel¬ 
boote, dünnwandige Plast¬ 
boote u. ä. als Rückholboote 
einzusetzen. 

Die Rückholboote müssen eine 


mitaufzuführen und haben mit 
den Bezirksdelegationen anzu¬ 
reisen. Bei Delegationen mit 
maximal 5 Wettkämpfern ist 
der Delegationsleiter aus den 
Reihen der Wettkämpfer zu be¬ 
nennen. Für Delegationen mit 
mehr als 5 Wettkämpfern ist 
ein Delegationsleiter geson¬ 
dert einzusetzen. 
Schlußbestimmungen 
Der Veranstalter kann Durch¬ 
führungsbestimmungen, Ände¬ 
rungen sowie Ergänzungen zu 
dieser Ausschreibung erlas¬ 
sen. Diese sind den Teilneh¬ 
mern rechtzeitig bekanntzuge¬ 
ben. 


Sitzbank für die Rückholer auf¬ 
weisen. 

2. Wettkämpfer, die ein Rück¬ 
holboot anfahren, erhalten in 
jedem Fall beim ersten Mal 
eine Runde und beim zweiten 
Mal zwei Runden Abzüge. 
Beim dritten Mal erfolgt die 
Disqualifikation für den gesam¬ 
ten Wettkampf. 

3. Wettkämpfer, die durch 
grobe Fahrlässigkeit bzw. rück¬ 
sichtsloses Fahren andere 
Wettkämpfer in eine Lage 
zwingen, die zur Gefährdung 
der Besatzung des Rückhol¬ 
bootes geführt hat, sind für 
den gesamten Wettkampf zu 
disqualifizieren. 

4. Rundenabzug und Disquali¬ 
fikation sind durch den Start¬ 
stellenleiter sofort auszuspre¬ 
chen und dem Wettkämpfer 
eindeutig mitzuteilen. 

3. Gültigkeit der Bedingungen 
für Leistungsabzeichen 
Die in „modellbau heute" 6'82 
veröffentlichten Bedingungen 
für Abzeichen und Leistungs¬ 
abzeichen des Schiffs- und Au¬ 
tomodellsports behalten auch 
für das Wettkampfjahr 1982/83 
volle Gültigkeit. 

Keye 

Leiter der Abt. Modellsport 
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Jupiter - 18,5 cm 3 , Viertakter 


2 x 25 cm 3 , Viertakter-Boxermotor von Kavan; Leistung: 
3,5 kW (4,8 PS) bei 8 000 min" 1 


Saito-FA-45, Viertakter 7,5 cm 3 . Das auf Resonanz abgestimmte 
Ansaugrohr ermöglicht eine Leistung von knapp 0,74 kW (1 PS) 
bei 11 000 min -1 


Geht der Trend 
zum Viertakter? 


*5-cm 3 -Viertakter mit Kegeldrehschieber im Teilschnitt, produ¬ 
ziert von der österreichischen Firma Webra. Leistung etwa 
12 kW (1,6 PS) bei 10 000 min - 1 


OS Max FS40 M; 6,5 cm 3 , Viertakter-Bootsmotor aus Japan 


IModellmolnren international 
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